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s 
El Atlántico ha introducido muchas modif- 
caciones en antiguos conceptos, o prácticas, de 
la navegación aérea. El Atlántico influye, sobre 
todo, por la larga distancia entre sus orillas, y 
aunque esta característica es bien evidente para 
cualquiera, no está sobrado el resaltarla de vez 


en cuando, Separadas per una distancia de mar 


media de 3.000 kilómetros, se encúentran las 
dos zonas terrestres de mayor interés mundial : 
interés económico tanto como político y social. 
Vencer este gran foso de agua, convertirlo de 
obstáculo en camino, tal ha sida la gran obse- 
sión de la aeronáutica. Ha sido, pwes el deseo 
está ya logrado. 


El logro, sin embargo, tiene aún que perfec- 
cionarse. No consiste sólo en volar de una ori- 
lla a otra, ni en volar seguro y regularmente; 


precisa salvar el espacio marítimo de modo eco- 


nómico, Aunque el Atlántico estuviese plagado 
de islas, que en realidad no lo está, el problema 
seguiría siendo más o menos el mismo, No el 
de la seguridad, pero sí el de la economía del 
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vuelo; pues el deseo natural es evitar aterriza- 
jes en islas que por sí no aportan volumen al 
tráfico. Todo aterrizaje que no esté compensado 
por una razonable aportación de pasaje o car- 
ga representa en definitiva: un retrasa, por el 
tiempo perdido en el aterrizaje, repuesto. y des- 
pegue; un riesgo, al menos de regularidad, por 
la posibilidad de mal estado atmosférico en la 
recalada; y finalmente, la necesidad de que las 
Compañías comerciales mantengan instalaciones 
y equipos en tierra. 


Sin el Atlántico entre Europa y América, no 
hubiera sido tan rápido el progreso técnico de 
los medios de protección del vuelo, El Atlánti- 
co ha sido y sigue siendo el principal objetivo 
y acicate de la aviación comercial, y es más que 
probable que también lo sea de la aviación ai- 
litar en el futuro próximo. Aun con las islas 
existentzs, las distancias son largas para las ayu- 
das de navegación hasta hace poco empleadas. 
Si consideramos además, por-la mejor econo- 
mía del vuelo, el deszo de evitar aterrizajes no 
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reproductivos, «] problema hay que plantearlo 
para etapas de más o menos 6.000 kilómetros. 
Y esto envuelve aspectos muy diversos y com- 
plicados. 


sx 

Está, bien considerar, en primer término, el 
avance logrado en el radio de acción de los mo- 
dernos aviomes. De los “D. C.-4”, apenas mini- 
mios para el salto del Atlántico con modesta car- 
ga útil, se pasa pronto a los “Constellation”, y 
de éstos, como sucede actualmente, alos 
“D. C.-7”, los “Constitution” y los “Boeing 
Stratocruiser”, si se aspira al salto de orilla a 
orilla. Un radio de acción mínimo y una gran 
seguridad en los motores sc condiciones pri- 
meras, indispensables, pero no únicas ni suficien- 
tes para vuelos de regularidad comercial. 


En 1939, fecha a la que siguieron seis años 
sin intercambio técnico internacional, la seguri- 
dad de la navegación aérea en todos los países 
estaba confiada al empleo de la baja frecuencia 
en radiotelegrafía, las marcaciones radioganio- 
métricas en tierra o a bordo y la información 
meteorológica del tiempo ¡presente o con previ- 
sión a muy corta plazo. En la mayor parte de 
los paises aún sigue así; y si ello no es apenas 
suficiente para vuelos cortos, cuánto menos in 
es para travesías del Atlántico, 


Largos vuelos requieren grandes medios. Una 
etapa de 6.000 kilómetros da tiempo para cam- 
bios atmosféricos sustanciales. No basta ya la 
información del tiempa presente, ni la previsión 
a <orto plazo; es necesario dividir el vuelo en 
diferentes zonas, estudiando el tiempo de cada 
una de estas zonas según:el momento en que el 
avión va a atravesarlas. La previsión meteoro- 
lógica de las recaladas se hace especialmente 
importante, pues los aviones de gran tonelaje 
necesitan pistas de resistencia y tamaño tales, 
que no pueden, en buena eccnomía, prodigarse 
en todos los.aeródromos; Jos. aeródromos alter- 
nativos no pueden situarse así, muy inmediatos 
a los terminales a quienes sirven. Y el conjunto 
de todas estas precisiones.de carácter meteoro- 
lógico conduce a la necesidad de fijar en todo 
plan de vuelo el punto de la etapa más allá del 
cual no-hay retorno; punto que ha de ser iden- 
tificado en ruta con la mayor seguridad posible 
por medio de ayudas de navegación de gran pre- 
cisión a gran distancia. 

“Ni tampoco la navegación radiogoniométrica, 
a base de radiogoniómetras terrestres en alta 
frecuencia, de gran precisión y alcance, resulta 
suficiente. El sistema de navegación a larga dis- 


Número 7) 


tancia debe ser tal que permita situar a los avio- 
nes en ruta con precisión suficiente para esca- 
lonar las recaladas, supuesto que éstas s2 veri- 
fican en zonas con mala visibilidad y con gran 
densidad de tráfico. Para estas exigencias, la de- 
terminación del lugar donde el avión se encuen- 
tra debe ser poco menos que automática; un mi- 
nuto se considera periodo de tiempo máximo 
para tal determinación, pues siendo mayor la ve- 


- locidad de los aviones modernos, unida al posi- 


ble viento, puede provocar «errores intolerables. 


Finalmente, el empleo de baja frecuencia para ' 
enlaces obligaría a consumo de grandes poten- 
cias, con. el consiguiente robo de peso y volu- 
men para la carga útil del avión. En contra de 
lo que es hoy día idea corriente, en los grandes 
aviones hechos para grandes etapas importa tan- 
to o más que en los pequeños el apravechamien- 
to de la carga útil. Cierto que un gran avión 
permite equiparlo con instalaciones de mayor 
peso; pero cada kilogramo empleado en el equi- 
po debe multiplicarse por los millares de kiló- 


" metros de cada etapa, para deducir el perjuicio 


económico que ello representa en el rendimiento 
comercial del vuelo.  - 


En otro orden de consideraciones, la resolu- 
ción del problema ¡para organizar una red de na- 
vegación aérea marca su sello especialmente in- 
ternacional, o mejor aún, mundial, sobre las ne- 
cesidades de los largos vuelos. Y mo sólo es esto 
porque largas etapas casi siempre sobrevuelan 
varios países, sino también porque las instala- 
ciones de ayuda a la navegación a larga dis- 
tancia se e mplazan formando bases cuyos extre- 
mos están separados por cientos o miles de ki- 
lómetros, situados en países diferentes. Además, 
los aviones de gran tonelaje, como lo exige, ¡por 
ejemplo, la travesía del Atlántico, no se limi- 
tan a enlaces de carácter local, sino que tratan, 
lógicamente, de extender sus rutas por todo el 
mundo. Y de todo ello sale la necesidad de co- 
ordinar las instalaciones y los servicios con ca- 
rácter, no ya internacional, sino prácticamente 
mundial, de modo que el avión y sus tripulan- 


tes encuentren las mismas normas y los mismos 


métodos en los diferentes países que atraviesan. 

Una de las principales preceupaciones de la - 
Conferencia mundial de Radio y “Radar” últi- 
mamente celebrada 'ha sido precisamente deci- 
dir la universal adaptación de un sistema de ayu- 
da para la navegación aérea a larga distancia, 


así como fijar el camino ¡por donde conviene en- 


carrilar la investigación para el progreso futu- 
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ro. En este problema ya se comprende que exis- 
ten entremezclados intereses y razones de muy 
diferente naturaleza :-razones técnicas, intereses 
comerciales, factores políticas, etc.; y el objeto 
de estas líneas es dar un resumen de lo discu- 
tido y acordado, limitando por ahora el icomen- 
tario a los sistemas ya existentes para ayuda de 


la navegación aérea a larga distancia y de ejan-, 


do para otra ocasión el comentario sobre los sis- 
temas de aterrizaje instrumental o los de ayuda 
para la navegación aérea a corta distancia, 


La Conferencia mundial de Radio y “Radar” 
ha sido la última consecuencia, por ahora, de los 
progresos de la navegación aérea durante la gue- 
rra. Progresos que en lo que atañe a los vuelos 
a larga distancia sé manifestaron en dos aspec- 
tos diferentes: Jos bombardecs llamados estra- 
tégicos muy a retaguardia de los frentes, «en los 
cuales era necesario conducir una masa de cien- 
tos de aviones sobre objetivos difíciles de loca- 
lizar y por medio de tripulaciones no siempre 
bien entrenadas, y los transportes de material 
y tropas através de zonas donde no estaba, ni 
podía estarlo, bien organizada la «protección del 
vuelo, como son las rutas del Atlántico Norte, 
las del Pacífico y las que sobrevuelan las selvas 
ecuatoriales. De estos dos aspectos diferentes de 
un mismo problema surgieron medios diversos 
de ayuda para la navegación aérea; medios cuyo 
logro costó un gran esfuerzo técnico y econó- 
mico. Estas instalaciones contribuyeron en gran 
parte al prestigio de la intervención del Arma 
aérea en la guerra; pero a la vez pusieron cla- 
ramente de manifiesto la posibilidad de lograr 
para grandes vuelos precisiones que normalmen- 
te sólo se hubieran logrado tras muchos años de 
rutinario esfuerzo. 


Aún no terminada la guerra, se crea PICAO 
en Chicago. La Organización Provisional de 
Aviación Civil Internacional (PICAO) es, en 
primer lugar, un convenio de contenido político, 
pero cuya primera consecuencia fué de arden 
técnico, y la segunda, de orden comercial. ' Sin 
perjuicio de que se logren también buenos resul- 
tados en el orden político y en el orden comer- 
cial, los beneficios de acuerdos técnicos son ya de 
por sí suficientes para justificar el esfuerza y la 
existencia de PICAO. El carácter y la impor- 
tancia de PICAO nacen principalmente del he- 
cho de que la.guerra puso de manifiesto la po- 
sibilidad de vencer las rutas del Atlántico Nor- 


te. También después de la guerra del 18 sintió . 


la Aviación necesidades de coordinación imter- 
nacional, y nació la CINA ; pero como entonces 
ni los aviones ni las instalaciones de ayuda per- 
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mitían salvar el Atlántico, la CINA resultó casi 
exclusivamente eurcpea, con su contrapartida en 
la Convención de La Habana al otro lado del 
Atlántico. Ahora el problema, más-que en los 
vuelos cortos, afectados casi solamente por el 
aumento de densidad de tráfico, está en los vue- 
los a través del Atlántico para enlazar de una 
manera segura y regular las dos redes aeranáu-- 
ticas, europea y americana, ya anteriormente 
existentes, 


Tal posibilidad la encuentra PICAO en los 
progresos que la aeronáutica logró al socaire de 
la guerra. Pero aprovecharlos exige un gran es- 
fuerzo de coordinación técnica y de selección, 
porque los ¡progresos han sido muy diversas, se- 
gún la situación de los «países en el marco de 
la contienda mundial, y estas diferencias se no- 
tan incluso entre los más aliados, ya que cada 
uno ha dirigido sus actividades a un terreno con- 
creto de la actividad aeronáutica total. Por atro 
lado, si se desea una adopción universal de un 
sistema, es imprescindible poner el conocimien- 
to del mismo a la altura de todos los países que 
han de contribuir. Muchas de las instalaciones 
militares tuvieron carácter secrato durante mu- 
chos años; tal, por ejemplo, la mayor parte de 
las de tipo “radar”. Y por esto, el punto de par- 
tida de la Conferencia mundial consistió en una 
serie de demostraciones técnicas, celebradas en 
diferentes países. 


Ya en 1944, en los mismos días en que 54 paí- 
ses discutían en Chicago el Convenio Interna- 
cional de Aviación, se reunió en Montreal un 
grupo de técnicos ingleses y norteamericanos 
para discutir las ventajas de los respectivos sis- 
temas. No se trata en estas líneas de señalar 
cuáles son las características y las respectivas 
ventajas de los sistemas de origen inglés y de 
origen norteamericano; el tema es interesante 
y permite incluir también otros países con su es- 
pecial punto de vista, por ejemplo, España; pero 
aquí nos llevaría fuera del objeto de estas no- 
tas. Unos y otros sistemas se fundan en las con- 
diciones geográficas de cada país, que crean de- 
terminantes del tráfico; y ya se comprende que 
ninguno de los sistemas está sin virtudes ni de- 
feotos. Lo que sí es evidente es la imprescindi- 
ble necesidad de unificar algunas ayudas que 
puedan usarse mundialmente, pues de otro modo 
se complicaría extraordinariamente el equipa de 
los aviones al obligarles a llevar muy diversas 
instalaciones a bordo, cada una de «ellas inútil 
durante una cierta parte del vuelo. Y esta uni- 
ficación no puede limitarse sólo al presente, sino 
que debe asegurar también coordinación en los 
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esfuerzos d investigación y mejora para el fu- 


turo. Va en ello la propia seguridad, regulari- 
dad y economía de los vuelos; y idesde un pun: 


to de vista estrictamente aeronáutico, tal consi- * 


deración pesa más que los obstáculos de tipo 
fronterizo, porque el avión ha venido a empe- 
queñecer las trabas que impidan extensión in- 
ternacional de los acuerdos, al empequeñecer el 
mundo desde el punto de vista del transporte. 


La siguiente reunión tuvo Jugar en Londres, 
en agosto de 1945. Aunque limitada a represen- 
tantes técnicos del imperio inglés y de'los Es- 
tados Unidos, después d+: terminada se me ofre- 
ció ocasión para conocer las más importantes de 
las instalaciones sujetas a demostración, entre 
ellas las más modernas de tipo “radar”. La ter- 
cera reunión, abierta ya a unos cuantos países 
de Europa, tuvo lugar en Inglaterra, en los m- 
ses de febrero y marza de 1946; España asistió 
oficialmente invitada, y tomó parte la Delegación 
en las demostraciones en tierra y en vuelo y en 
las discusiones que siguieron. 


El eco de estos esfuerzos de iniciativa ingle- 
sa se notó en las Conferencias regionales que 
para organización de ciertas rutas convocó PI- 
CAO, respectivamente, en Dublin, para el At- 
lántico Norte, y en París, para Europa y el Me- 
diterránec. En ambas asistió oficialmente una 
De'egación española, que tomó parte muy activa 
.en las discusiones y «demostró ampliamente su 
deseo de colaboración para organizar la aviación 
" internacional sobre una base efectiva de coope- 
ración y ayuda mutua. Claro está que muchos 
de los problemas de protzcción del vuelo, obje- 
to primere de las Conferencias regionales, fue- 
- ron influidos por las demostraciones de ayudas 
para la navegación aérea. Y apareció claramen- 
te la necesidad inmediata de estudiar el proble- 
ma en su conjunto, para evitar que cada. Con- 
ferencia regional de las doce de PICAO tuvie- 
re un punto de vista particular en la resolución 
de un mismo problema. 


- En la primera asamblea general de PICAO, 
celebrada en junio de 1946 en Montreal, volvió 
a plantearse el problema. La Comisión Técnica 
de dicha asantblea, en la cual tomé parte, con- 
vino en que ciertos aspectos de la técnica de la 
navegación aérea exigían un examen colectivo do 
más amplio posible; así, por ejemplo, las nor- 
mas para certificar navegabilidad de aviones, la 
discusión de las unidades físicas fundamentales, 
el cálculo de pistas de aterrizaje, y entre todas 
ellas en preferente lugar, la universalización de 
los «métodos y sistemas de protección de vuelo. 
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La asamblea acordó promover conferencias 
mundiales, especialmente convocadas para fines 
concretos, y se convino que la prinvzra de todas 
ellas sería una dedicada a los sistemas de radio 
y “radar” para ayuda de la navegación aérea. 
Los dos países comercialmente más interesados, 
Inglaterra y Estados Unidos, ofrecieron reali- 
zar las demostraciones previas, que pondrían a 


. todos los paises al corriente de las instalaciones 
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cuya adopción habría después de discutirse. 


Las demostraciones inglesas se verificaron en 
septiembre de 1946. Las demostraciones norte- 
americanas, en octubre del mismo año. Alguna 
instalación particular, australiana y canadiense, 
se vió también en Otawa al finalizar Jas demos- 
traciones norteamericanas, España, aunque muy 
interesada en tales demostraciones, no exhibió 
nada por su cuenta, pues los radiofaros tipo 
“Sol” ya figuraban en el programa inglés. Pi- 
nalmentz, en noviembre de 1946, y en Montreal, 
tuvo lugar una asamblea de un mes de duración, 
en la que se discutió lo concerniente a los sis- 
tenias examinados, y en principio se tomarcn 
acuerdos para la redacción de un Convenio mun- 
dial. Asistieron prácticamente todas las nacio- 
nes europeas, aliadas o neutiales, incluso Espa- 
ña, más todo el Imperio británico, más una gran 
parte de las naciones americanas, con los Esta- 
des Unidos, por supuesto. 


Las discusiones tuvieron un carácter marca- 
damente técnico. No dic: ello que se desdeñaran 
ciertos aspectos económicos, e incluso otros po- 
líticos; pero la realidad es que la'asantblea des- 
ttacó por la extensión y la profundidad de los 
estudios técnicos, realizadcs como critica com- 
parativa de las instalaciones. 


Entrando en la materia que principalmente 
nos ocupa hoy, o sea, la comparación de los di- 
versos sistemas para navegación aérea a larga 
distancia, el estudio se hizo: primero, por aná- 
lisis críticos de comités especializados, uno «en 
el orden técnico, otro en el operativo, otro n 
el de fabricación y factores económicos; «des- 
pués, fijando Jas caracteristicas deseables, hoy 
y en el futuro, como mínimo; finalmente, pro- - 
cediendo a una valoración relativa de cada uno 
de los sistemas, mezclando todos los aspectos 
anteriores. Acaso Ja formación esencialmente 
matemática de la mayor parte de los delegados : 
aviadores, ingenieros, investigadores, etc. impul- 
só a buscar fórmulas que de una manera poco 
menos que automática valoraran los sistemas. 
Tal propósito tuvo «que ser abandonado, como 
no pcidía menos de suceder, porque en-la elec- 
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ción de un sistema aparecen multitud de facto- 
res subjetivos o imponderables. Por eso aquí no 
pretendemos caer en parecido error y no trata- 
mos de hacer una demostración rigurosa en de- 
fensa de ninguno de los sistemas; quede ello 
para otra ocasión en que se desee resaltar un 
especial punto de vista. Por ahora baste con se- 
falar las conclusiones objetivas y de carácter 
general que corresponden a cada uno de los sis- 
temas, y quien lea puede por su parte sacar con- 
secuencias. 


No es necesario, por otio lado, una descrip- 
ción muy detallada de cada uno de los sistemas 
en comparación. Estos sistemas fueron: el ra- 
diofaro tipo “Sol”, el sistema “radar” Stan- 
dard Loran, la variante del anterior L. F. Lo- 
ran y los radioguías omnidireccionales L. F. 
Estos cuatro sistemas son ya conocidos en sus 
rasgos esenciales por otras descripciones ante- 
riores, y un simple y muy breve recordatorio 
bastará ahora para fijar ideas. 


Dos-de los sistemas corresponden al tipo de 
onda continua (c..w.) y navegación por coorde- 
nadas polares. Son los radiofaros “Sol” y los 
radioguías L. F. omnidireccionales. Ambos sis- 
temas pretenden lo mismo: por la emisión radio 


de tipo normal forman en el espacio un haz de' 


rayos concurrentes en la propia instalación, de 
modo que el receptor del avión logra directa y 
automáticamente una marcación radiogoniomé- 
trica respecto al emplazamiento de la instalación 
terrestre. Las instalaciones son, pues, individua- 
les; pueden estar situadas en muy diversos paí- 
ses, con funcionamiento independiente; no es- 
tán enlazadas entre sí, ni deben funcionar sin- 
crónicamente, A bordo, en cambio, hay que ob- 
servar varias a la vez, en receptores. diversos, 
para lograr marcaciones que se corten; como 


contrapartida, los receptores son normales, de 


los usados corrientemente para enlace. 


Otros dos de los sistemas corresponden al 
tipo de impulso (“radar”) y a la navegación hi- 
perbólica. Son' los Loran: Standard, que em- 
plea alta frecuencia, y L. F., que, como las ini- 
ciales indican, emplea onda media. Salvo esa di- 
ferencia de onda, que claro está, trae consigo 
diferentes alcances y diferente longitud en la 
base fundamental, los des sistemas son seme- 
el L. F. es una modificación reciente para co- 
rregir los defectos que al primero aparecieron. 
Por la emisión de impulsos, por parejas de esta- 
ciones, o mejor aún, por una estación maestra 
y dos o tres esclavas sincronizadas, formando 


Jantes; el Standard nació durante la guerra, y 
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asi dos € tres pasejas, se forman en el espacio 
líneas hiperbólicas, lugares geométricos de los 
puntos en que las emisiones de cada pareja se 
reciben en «1 mismo momento; la intersección 
de dos hipérbolas da la posición del avión. Las 
instalaciones tienen, por tanto, que sincronizarse; 
dependen unas de otras, aun estando a muy 
grandes distancias y en países diferentes. Los 
receptores de avión scn también especiales, con 
pantalla de rayos catódicos; pero en cambio la 
lectura de cada hipérbola se hace con gran rapi- 
dez, y relativamente en pocos segundos puede 
lograrse una intersección de marcaciones. 


La comparación fundamental «entre los dos 
tipos de sistemas, o mejor aún entre las cuatro 
clases de instalaciones, debiera residir en el gra- 
do de precisión que con cada una se obtiene. 
Pero los datos teóricos son miy semejantes para 
todas ellas, y en vealidad falta todavía obser- 
vación práctica suficiente para pronunciarse en 
este extremo, La comparación, desde “el. punto 
de vista técnico, figura en el cuadro múmero I, 
en el cual se han examinado principalmente las 
características radio-eléctricas del sistema. La 
comparación en el aspacto operativo, donde se 
han examinado los factores de instalación y 
las condiciones del personal en tierra y a bor- 
do de los avicmes. 13l factor económico de fa- 
bricación y montaje figura en el cuadro núme- 
ro 3. En realidad el aspecto «económico total 
no está completamente resuelto con el cuadro 3, 
pues éste sólo incliye los costos de primer es- 
tablecimiento; coma complemento “de «llos de- 
ben' introducirse otros que se deducen del 
cuadro 2, por ejemplo los de entrenamiento 
del personal, y otros del cuadro I, por ejem- 
plo los de posibilidad de averías y consumo de 
energía, De modo que, a pesar del nctable tra- 


bajo comparativo que supone tales cuadros, aún 


quedan factores por considerar poco menos que 
imponderables. 


En definitiva, un estudió a fondo del proble- 
ma parece exigir, como mínimo, la considera- 
ción de factores que se enumeran a continua- 
ción, y'que pueden servir de base para compa- 
rar y evaluar las ayudas. de navegación que en 
cada momento se consideren, bien sean de larga 
o de corta distancia, bien de control de tráfico 
o de recaladas y control del aeródromo. Algu- 
nas de las preguntas exigen tiempo de experi- 
mentación para darles contestación comprabada. 


Esta es acaso la primera consecuencia, falta de 
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una comparación sistemática y rigurosa de los 
sistemas en condiciones reales de servicio. Pero 
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he aquí cuáles son los factores que deben tomar- 
se como base, ordenados por materias: 


1.—Suficiencia operativa, 

1.1. Precisión. . 

r. Recubrimiento o alcance. (Zona o lí- 
nea, según sza más apropiado.) 

1.3. Capacidad para indicar inmediata y 
positivamente el fallo o funcionamiento inco- 
rrecto, 

1.4. Rapidez e interpretación para aplicar 
la información. . 

1.5. Sencillez y precisión para convertir la 
presentación de los informes y aplicarlos al 
vuzlo. 

1.6. Capacidad para hacer frente a otros 
requisitos operativos, además de los detallados 
en este párrafo, 


2 


2.—Seguridad. 


Susceptibilidad de fallo parcial o com- 


2: 
pleto. 
2.2 


Susceptibilidad de interferencia natu- 
ral o humana. 
2.3. Susceptibilidad de errores o desvane- 


cimiento auditivo, debido a características de 
propagación o del terreno. 

2.4. Susceptibilidad de errcr humano (en 
la lectura y en la interpretación). 

2.5. Susceptibilidad de saturación. 


2.6. Estabilidad de las rutas o caminos, 
marcados por el sistema. 


2.7. Susceptibilidad de indicaciones ambi- 
guas. 


Conveniencia operativa, 


3. 

3.1. 
aéreo, 

es 
de tierra. 

3-3 
po aéreo, 

3.4. Facilidad de entretenimiento “del equi- 
po de tierra, 

3.5. Forma de presentación conveniente 
yes el que lo va a emplear. 

6. Ser adecuado para que el piloto lo em- 

elos directamente. E 

3.7. Ser adecuado para emplearlo directa- 
mente con el piloto automático. 


3.8. Libertad de dificultades de idiomas. 


Sencillez de «manipulación del equipo 
Sencillez de manipulación del equipo 


Facilidad de entretenimiento del equi- 
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4.—Adaptabilidad a los requ sitos de contro! 
de tráfico aéreo. 


4.1. La mínima separación lateral y lon- 
gitudinal que puede permitirse 2 los avivnez 
con seguridad por 2l empleo de: la ayuda. 
4.2. La capacidad de la ayuda para locali- 
zar y guiar a los aviones con el fin de conse- 
guir rápido ritmo de aterrizajes. 

4.3. Facultad para ayudar a los aviones «ue 
sufran fallos durante el vuelo, o que estén sólo 
parcialmente «*quipados. 


5—Versatilidad, id y potencialidad 
futura. 


5.1. Capacidad «de evolución progresiva 
para hacer frente a las necesidades futuras. 

5. Adaptabilidad para integrar cualquier 
sistema de comunicación o de ayudas de comu- 
nicación, presentes o propuestas. 

5-3. Conveniencia para búsqueda y rescate 
de aviones. 


1) 


5.4. Adaptabilidad para hacer frente a los. 


requisitos básicos del tráfico en los grandes y 
pequeños centros, y capacidad para futuros au- 
mentos. 

5.5. Capacidad para proporcionar servicias 
auxiliares en el caso de que el servicio principal 
fallara. 

5.6. Utilidad para dar aviso contra las co- 
lisiones y turbulencias atmosféricas peligrcisas. 

5.7. Utilidad y adaptabilidad para instalar- 
lo en los aviones de todos los tipos. 

5.8. Adaptabilidad para utilizarlo en bases 
de hidroaviones. 


6.—Consideraciones sobre la frecuencia. 


6.1. La anchura de banda necesaria y la 
posición en espectro. 

6.2. Asignación total de espectro de fre- 
cuencia, necesario para utilidad extensa del sis- 
tema. (Se refiere a utilización mundial.) 

6.3. Economía de uso del espectro en rela- 
ción con el servicio prestado. 

6.4. Flexibilidad de equipo necesaria, con 
relación al cambio de frecuencia, 

6.5. Coñsecuencias de dicho cambio de fre- 
cuencias, sobre las caracteristicas operativas. 


6.6. Posibilidad de causar impedimentos a. 


los cítros servicios. 
7—Emplazamuento.- 
Dio 


I. Requisitos técnicos de emplazamiento. 
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a 


Requisitos administrativos de emplaza- 
miento, 


8.—Posibilidad de adquisición. 


8.1. Cálculo de la fecha para la cual el sis- 
tema estará disponible en fábrica, para «poder 
utilizarlo normalmente. 


.8.2. Fuentes de abastecimiento, *quipos y 
extensión. 

9.—Coste. 

9.1. Equipo aéreo, 

9.1. 1. Coste inicial de instalación. 

9.1. 2. Coste operatorio. 

9.1. 3. Coste de entretenimiento. 

9.1. 4. Requisitos de peso, espacio y ener- 
gía necesaria, pe 

9.1. 35. Número, tamaño, localización y 
tipo de las antenas. * 

9.1. 6. Valor que debe suponerse a la ca- 
“pacidad para llevar a cabo fun- 
ciones adicionales. 

9 .2.—Equipo de tierra, 

-9.2. 1. Coste inicial de instalación. 

9.2. 2. Coste operatorio. 

9.2. 3. Coste de sostenimiento. 

9.2. 4. Coste de entrenamiento. 

9.2. 5. Valor que debe suponerse a la ca- 


pacidad para llevar a cabo fun- 
ciones adicionales. 


A la vista de este cuestionario: aparece clara- 
mente que, si bien no sobra ninguna pregunta 
para conseguir un juicio certero, falta, en cam- 
bio, experiencia para contestar muchas de ellas. 
De los cuatro sistemas que entran en compara- 
ción, el radioguía omnidireccional L. F. está 
aún en periodo experimental; las pruebas hasta 
ahora realizadas en Indianópolis han demostra- 
do grandes posibilidades para este sistema, pero 
se han realizado con potencia muy reducida; las 
estimaciones teóricas de los ingenieros le supo- 
nen un gran porvenir, pero por no haberse pro- 
bado en servicio real, los aviadores no han po- 
dido aportar juicio concluyente. En los radio- 
faros “Sol”, por otra parte, hay gran experien- 
cia en servicio efectivo durante la pasada gue- 
rra, pero faltan conclusiones categóricas que 
hubieran podido aportar los técnicos alemanes. 
En la actualidad el número de radiofaros “Sol” 
en servicio (solamente cuatro) es demasiado re- 
ducido para establecer estadística de servicios. 
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Suecia aportó un comentario muy interesante 
sobre las observaciones del radiofaro “Sol”, dé 
Stavanger; a su vez, España hizo también un 
resumen de las actividades de los radiofaros de 
Lugo y Sevilla, mientras Inglaterra incluyó en 
las demostraciones prácticas al suyo, colocado 
en el norte de Irlanda; pero no se ha hecho 
aún una experiencia metódica con los cuatro a 
la vez. 


En lo que atañe a los sistemas Loran, sucede 
algo por el estilo. El Standard Loran ha exis- 
tido durante la guerra como protección de la 
ruta más septentrional del Atlántico. De su ex- 
periencia parece haberse deducido que es méto- 

" de costoso de entretenimiento, hasta el punto de 
que Inglaterra "había anunciado el cierre de' sus 
estaciones; que es método que produce interfe- 
rencias en otros servicios; y, finalmente, que el 
recubrimiento es muy diferente de día y de no- 
che. Con estos antecedentes parece obligado pro- 
nunciarse por una eliminación del sistema Stan- 
dard. Pero con ánimo de corregir sus defectos 
se ha montado el sistema L. F. Loran. Este nue - 
vo sistema no ha podido figurar en las demos- 
trationes prácticas, en parte por haberlo consi- 
derado todavía como elemento militar, y en 
parte también porque las experiencias: prelimi- 
nares no se han desarrollado hasta el verano 
de 1046. De estas experiencias hubo abundan- 
tes relatos y conferencias, explicando la inter- 


“vención del sistema en apoyo de los movimien- 


tos aéreos, para transporte* de tropa y para ac- 
ciones de ofensa y defensa, que se habían simu- 
lado «en las maniobras militares al norte del Ca- 
nadá, particularmente en la operación Musk- 
Osk, con miras a la defensa del Océano Artico. 
Falta, pues, también, una categórica demcstra- 
ción en servicio efectivo para el transporte re- 
gular.. 


A la vista de estas dificultades se intentó una 
clasificación partiendo de los requisitos míni- 
mos operativos que debían exigirse a las ayu- 
das de la navegación aérea para larga distan* 


- cla. Al definir estos requisitos vuelve a apate- 


cer otro motivo de incertidumbre. Se han divi- 
dido así, en el relato que sigue, en dos partes. 
Una se refiere a las condiciones idealmente exi- 
gibles, es decir, las características que, desde 
el punto de vista del usuario, conviene cumplir 
en el futuro; constituyen, pues, los requisi- 
tos operativos ideales, el programa para la in- 
vestigación y trabajo de lcs ingenieros. La otra 
parte, más en la realidad del momento, consti- 
tuye el objetivo inmediato, o sea aquello que 
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conviene cubrir en el menor tiempo posible, so- 
metiendo los sistemas actuales a las mejoras ne- 
cesarias. Aun con esta separación los objetivos 
inmediatos siguen siendo demasiado fuertes, y 
sólo se justifican (en cuanto a la gran precisión 
que exigen del sistema) por razones de econo- 
mía en el vuelo, buscando que el control del trá- 
fico reciba informes con tal precisión que evite 
demoras inútiles en el viaje, A continuación re- 
ferimos cada una de las dos partes: 


Parte primera: Requisitos operativos idea- 
les.—(Se refiere a los requisitos deseables, aun- 
que no “puedan cumplirse inmediatamente. Sir- 
ven, pues, como programa para el progreso de 
las instalaciones hoy en uso.) ' 


Un sistema completo de ayudas de navegación 
aérea para larga distancia debe presentar a la 
tripulación del avión, en una forma ccnvenien- 
te, toda la información que se especifica a con- 
tinuación. La información que sea directamente 
aplicable para el gobierno del avión debe pre- 
sentarse al piloto. 


1.—El sistema debe: 

1.1 
terminar la posición geográfica del avión 'por un 
método reconocido de intersecciones (o fix) re- 
lativamente al suelo, 


1.2. Proveer al piloto de indicación conti- 
nua visual que le permita seguir cualquier cami- 
no operativamente deseable. 


2.—El sistema debe ser capaz de: 


.1. Uso en vuelo manual o automático 
(mecánico). 


2) 


< 


2.2. 
perturbaciones atmosféricas o de propagación, 
así como libre de los efectos del terreno. 


.3. Integrarse en un sistema genera] pro- 
puesto (por ejemplo, con un sistema de navega- 
ción para cortas distancias) tal, que proporcio- 
ne: Despegue automático. Vuelo manteniéndose 
en ruta con piloto automático. Informe autamá- 
tico de posición. Servicio automático para con- 
trol del tráfico, Y, finalmente, aterrizaje auto- 
mático. 


2 


ye 


3.—El sistema debe proporcionar : 


3-1. Indicación inmediata y positiva, dentro 
del avión, de error o defecto de funcionamiento 
de cualquier 'parte del sistema, 


3.2. 
“tomáticamente -las marcaciones en la alineación 


Dar continua indicación útil para de- 


REVISTA DE AERONAÚTICA 


convenida. Cambie automática y radicalmente el 
carácter de sus indicaciones, en el caso en que 
aparezca una divergencia de las marcaciones res- 
pecto a la alineación convenida, por encima de la 
tolerancia particular de cada instalación. Sumi- 
nistre indicación inmediata y positiva, a la auto- 
ridad operativa en tierra, cuando surja error o 
defecto de funcionamiento. 


4.—El sistema debe permitir que se use si- 
multáneamente por un número ilimitado de avio- 


- nes. 


Satisfactoria operación, a despecho de . 


Un equipo terrestre que : Mantenga au-. 
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5.—Debe dotarse al avión de indicación de 
la altura absoluta sobre la superficie de la tierra. 

6.—Los elementos del sistema, previstos de 
una parte para ayuda de la navegación y de 
otra para ccimunicaciones y enlace, deben ser 
capaces de operar simultáneamente. 


Parte segunda: Objetivos inmediatos. —(Esta 
parte se refiere a lo que es deseable obtener en 
la actualidad, según el estado de los sistemas 
hoy en uso. Representa, pues, las limitaciones 
numéricas a los requisitos ideales, sobre la base 
de lo existente mejorado.) 


I.—El sistema debe: 


1. I—-Proporcionar recubrimiento, con indi- 
caciones visuales o auditivas, hasta una distan: 
cia, como mínimo, de: 1.500 millas (2.500 kiló- 
metros) sobre agua y 750 millas (1.200 kilóme- 
tros) sobre tierra, 


I.1]I.—Tener una 'precisión tal que el error 
de posición con interseccionzs no exceda de: 
10 millas (16,5 kilómetros) a una distancia ma- 
yor de 1.000 millas (1.650 kilómetros), a: bien 
el 10 por 100.de la distancia entre 1.000 y 500 
millas (1.650 y 8235 kilómetros), o 'bien cinco 
millas (8 kilómetros) a una distancia “menor de 
500 millas (825 kilómetros). 


TI.—La altura del avión sobre tierra o mar 
debe medirse en cualquier instante con un error 
que no exceda de: 

II. I—7,5 metros (23 pies), más 0,1 por 100 
de la altura, para alturas desde 300 metros 
(1.000 pies) hasta 12.000 (40.000 pies); contan- 
do con que la estabilidad del sistema scbre un 
periodo, como mínimo, de dos horas, sea tal que 
las pequeñas diferencias en la altura deben me- 
dirse con un error que no exceda de tres metros 
(diez pies). 

11. I11—Eil 2 por 100 de altura, o bien 0,6 


metros (dos pies) como límite máximo de exac-. 


titud, para alturas menores de 300 metros (1.000 
pies). 
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II1.—El equipo de avión debe imponer al 
avión el minimo perjuicio de sus características 
operativas. 


A la vista de estos requisitos operativos, par- 
ticularmente los de objetiva inmediato, que no 
los cumple hoy completamente ninguno de los 
sistemas, la discusión toma un nuevo aspecto, 
consistente en averiguar cuál de los sistemas pre- 
senta mejores probabilidades de mejoramiento 
futuro. Este terreno, en el que sólo puede en- 


trarse por consideraciones teóricas de ingeniería, 


corresponde a la discusión general hoy entabla- 
da entre los sistemas “radar” y los otros, entre 
los sistemas de impulso y navegación hiperhó- 
lica y los sistemas de onda continua y navega- 
ción por coordenadas polares. De este modo, la 
discusión particular de los sistemas de larga 
distancia pasó á ser una parte, o, mejor aún, un 
anticipo, de la discusión entre los sistemas dé 
corta distancia, en los cuales el “radar” ha 
logrado éxitos más sustanciales. Se aparta «ello 
del propósito de estas notas, pareciendo prefe- 
rible reservarlo para cuando se hable de los sis- 
temas de navegación a corta distancia, momen- 
to en que parece preferible comentar los diver- 
sos aspectos de la discusión entre los dos prin- 
cipios fundamentales. Por ahora baste decir que 
esa discusión general posiblemente perturbó otra 
más objetiva sobre las ayudas para larga distan- 
cia; y así, por ejemplo, aunque Inglaterra ha- 
bía manifestado en otros momentos franco inte- 
rés ¡por los radiofaros “Sol”, se pronunció ahora 
más bien por los Loran; no en vano el presi- 
dente de la Delegación inglesa fué Sir Robert 
Watson-Watt, llamado en Inglaterra el padre 
del “radar” por sus magníficos trabajos, y prin- 
cipalmente por el logro del muy importante sis- 
tema “Gee”, para navegación a corta distancia. 


Adentrada la discusión en este terreno teóri- 
co de las posibilidades futuras, muchos de los 
países tenían poco que decir por falta de datos. 
La Delegación española estimó oportuno pre- 
sentar una moción en otro sentido, y fué ai 
yada por países como Portugal, Argentina, ¡Sue- 
cia y Nueva Zelanda. Tomada esta moción como 
base para nueva discusión, el resultado fué la 
aprobación de un programa de trabajo futuro, 


que la Conferencia Mundial de Radio y Radar. 


ha elevado al Consejo Interino de PICAO. Se 
copia a continuación. 


1.—La Conferencia considera : 


1.I. Que hoy en día ninguna ayuda indivi- 
dual está suficientemente probada para justifi- 
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car por'sí sola su adopción universal como úni-. 
ca ayuda para la navegación aérea a 2 larga dis- 
tancia. . 


1.2. Que el sistema L. F. Loran parece 
ofrecer al presente grandes promesas para cum- 
plir los requisitos operativos. 


2.—La Conferencia, en consecuencia, reco- 


mienda : 


2.1. Que deben instalarse estaciones 
L. F. Loran para investigar recubrimientos en 
territorios críticos, dentro de regiones cuya prio- 
ridad se indica después, limitándose tales insta- 
laciones a las indispensables para probar los re- 
querimientos operativos sobre rutas internacio- 
nales en dichos territorios. Esos territorios crí- 
ticos deben, elegirse entre los que se espere ten- 
gan alto grado | de interferencias atmosféricas y 


otros factores perjudiciales. 


2.2. Que el mecanismo concerniente a la 


instalación de tales estaciones debe decidirse «en 
la Comisión de PICAO que más adelante se 


menciona, y los requisitos de detalle deben acor- * 


darse en correspondientes Conferencias Regic- 
nales, 


2.3. Que Standar Loran, dado que hoy día 
cubre importante zona sobre mares, debe rete- 
nerse en cuanto sea necesario para servir a los 
requisitos del tráfico. 


2.4. Que las demás ayudas existentes de 
navegación a larga distancia, principalmente ra- 
diofaro “Sol”, deben retenerse, aumentarse y 
complementarse en cuanto sea necesario para 
cumplir requisitos del tráfico. 

2.5. Que las ayudas antes referidas deben 
mantenerse en 'operación continuamente 'hasta 
que se adopte un sistema determinado para uso 
universal. Sujeto a decisiones de las Conferen- 
cias Regionales, deben mantenerse en operación 
al menos hasta 1955. 


2.6. Que los desarrollos técnicos y el pro- 
greso de todas las avudas de navegación a lar- 
ga distancia debe proseguir diligentemente, pro- 
curando oportunidad para conseguir evidencia, 
operativa y técnica, que justifique la lección de 
un sistema determinado para uso universal. 


2.7. Que PICAO debe establecer una Co- 
misión ¡para guiar, vigilar y criticar los estudios 
operativos y técnicos a que se refiere el párrafo 
anterior, y tal Comisión debe estudiar el empla- 
zamiento de las estaciones con vista a un recu- 
brimiento mundial, coordinando los acuerdos de 
las Conferencias Regionales. 
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2.8. Que los territorios a investigar se rela- 
tan a continuación por orden de prioridad: At- 
lántico Norte, SE, de Asia, Africa Continen- 
tal, Australasia, Océano Pacífico y Atlántico 
Sur, 


3.—La Conferencia considera : 


3. 1.—Que sobre la base de los conocimien- 
tos actuales, las fechas ¡para iniciar la instalación 
de cadenas L. F. Loran pueden ser las siguien- 
tes: Enero de 1949 para «*l Atlántico Norte, 
enero de 1951 para los demás territorios. 


4—La Conferencia anota: Que el Gobierno 


de los Estados Unidos se 'prepone acelerar un 


programa para instalar radioguías L. F. omni- 
direccionales ide modo que puedan determinarse 
sus condiciones en servicio efectivo. - 


Este resultado de la Conferencia, falto de 
decisiones rotundas, puede parecer pobre si no: 
se lee despacio. No ha habido, en efecto, un" 
acuerdo concluyente, sin duda porque no ha lle- 
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gado todavia el momento de elegir un sistema 
universal. Pero se han encauzado las actividades 


. inmediatas para evitar que en el futuro las diver- 


gencias de opinión fueran todavía mayores. Y lo 
que es más importante aún, se da ocasión amplia 
para probar todos los sistemas que hoy están en 
período de experimentación o con insuficiente 
extensión. Tal es el caso, por ejemplo, de los ra- 
diofaros “Sor”, a los cuales se les asegura al 
menos de vida hasta el año 1955, periodo de 
tiempo en el cual es razonable esperar, o un 


progreso «efectivo de otro muevo sistema o un 
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afianzamiento de alguno de los actuales. Espa- 
ña tiene, pues, ocasión en estos años, no sólo 
de evitar nuevos gastos, sino también de parti- 
cipar, si lo desea, en el programa de pruébas 
que han de impulsar el progreso de las insta- 
laciones. En orden a la navegación aérea de lar- 
ga distancia, conserva, pues, una destacada si- 
tuación y posibilidad de mejora trabajando. Des- 
pués, Dios dirá. 
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Las Fuerzas Aéreas en la Era atómica 


General CARL A. SPAATZ 


(De Collier's.) 


La bomba atómica y los actuales superaviones han hecho que el con- 
cepto de preparación para la guerra, en términos exclusivamente defensi- 
vos, sea hoy día na utopia suicida, Uno de nuestros más destacados expertos" 
militares en aviación —el General Spadtz—nos recuerda en este artáculo; 
que nuestra seguridad ha de descansar en 'estar dispuestos en cualquier 
momento a: aplastar a cualquier agresor de una manera inmediata y des- 
truir sus recursos militares, industriales y sociales en cuestión de días, 
o quizá de unas cuantas horas. Para tal “defensa” contamos con los medios 

' suficientes y con la justificación moral necesaria, (Nota de “Collier's.) 


Lo“ americanos se preguntan hoy día si po- 
demos hacer algo :«*n relación con la bomba 
atómica, 


ñ 


En efecto, hay algo que pcdemos hacer en 
relación con la bomba atómica. Nuestras Fuer- 
zas Aéreas tienen ya algunas ideas determina- 
das respecto a ella, y también respecto a cual- 
quier posible agresión o guerra futura. Quiero 
hacer aquí un informe de carácter general sobre 
algunas de esas ideas, y pedir a la vez la ne- 
cesaria colaboración y apoyo para llevarlas a 
la práctica. 


El porvenir no ha «de ser forzosamente som- 


bric, aunque será, sin duda alguna, fantástico. * 


Por ejemplo, la guerra intercontinental, me- 
diante l bombardeo atómico, es ya una posibi- 
lidad de este día, o de este mes, o de este año. 
Cualquier avión con el radio de acción de nues- 


tros “B-29” podría despegar desde una base del 
Norte, volar a través de la región polar y ata- 
car cualquiera de los grandes centros industria- 
les del atro extremo del Planeta. Sería, sin duda 
alguna, un viaje de ida, pero plenamente justi- 
ficado económicamente por sus resultados, a 
pesar de la pérdida del aparato y de dejarnos 
en prenda a la tripulación, en territorio enemi- 
go o neutral, para convertirse en prisioneros. 


Esta posibilidad, completamente factible, tie- 


“ ne unas derivaciones de orden ofensivo y defen- 
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sivo que afectan a todo el hemisferio septen- 
trional del Globo, donde—y es un dato curioso 
y digno de señalar—residen todas las grandes 


* Potencias mundiales. 


Sin embargo, toda guerra futura que llega- 
ra a estallar con unos cuantos años de diferen- 
cia de la actual, sería seguramente mucho más 
espectacular.* 
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Los aeroplanos pilotados tendrán dentro de 
poco la suficiente autonomía para llegar a cual- 
quier objetivo, por lejano que se encuentre, y 
regresar después a sus bases. 


No tardaremos mucho-——<uizá en un futuro 


muy próximc—en calcular la velocidad de nues-, 


tros aparatos en miles de kilómetros por hora, 
en lugar de hacerlo en cientos, como ahora.. 


'Los aviones sin piloto no tardarán tampoco - 


mucho en dominar las rutas del aire, controla- 
dos por mecanismos llevados a bordo, o bien por 
otro avión “nodriza”, o desde los instrumen- 
tos de mando situados en tierra. 


Cohetes mortíferos cruzarán la estratosfera 
a inconczbibles alturas sobre la superficie.de la 
Tierra y llevando en sí todo el horror de la 
guerra atómica. 


Los inventos de orden estrictamente defen- 
sivo se complicarán muy por encima de lo hoy 
imaginable. Será entonces nmzcesario, por ejem- 


pla, el total oscurecimiento de las ciudades, no 


sólo de la luz, sino también del calor y del mag- 
netismo, si es que queremos gozar de una rela- 
tiva seguridad. El. bombardeo nrzdiante la lo- 
calización por “radar” y los. proyectiles que, 
automáticamente, se dirigirán a todo objetivo 
que irradie calor, encontrarán, inclusa, blancos 
subterráneos, a menos que los logremos aislar 
perfectamente de la irradiación calórica y mag- 
nética, labor en extremo dificil y costosa, caso 
de ser factible. 


No debemos creer, por tanto, que la próxima 
guerra ha de ser tan lenta y tan benigna como 
lo 'ha sido la segunda guerra mundial, ni que 
la destiucción en vidas y riqueza que ocasione 


vaya a reducirse a los términos de esta última. - 


Esperemos que esto signifique que no veremos 
nunca una nueva guerra; pero, sin :mbargo, no 
podemos confiarnos, 


Los adelantos de la segunda guerra mundial 
han convertida al mundo entero en un eventual 
campo de batalla, y a los hombres de ciencia, 
en general, en un inmenso laboratorio. Un nue- 
vo Hitler habría de hacer frente a las mayores 


tentaciones para no lanzarse a la conquista del. 


mundo. 


Todo esto se basa en una suposición funda- 
mental: el que el pueblo amrricano ha dec:dido 
terminantemente apoyar y seguir con toda su 
fuerza y preparación a sus humbres de Estado. 
Es una premisa que se ha hecho ineludible por 
el fracaso reciente de nuestro ais.:amiento y falta 


después «de haber comenzado una guerra, 


“«cionados con este concepto de “ 
. refiriéndome a ellos en relación con la guerra . 


“venido. Pero hay, 
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de preparación. Lo que, desde luego, es un he- 
cho es que nunca más podremos prepararnos 
y que 
perderemos cualquier posible conflagración futu- 
ra, a menos que lleguemos a estar en pie de gue- 
rra, inmediata y simultánzamente con el estálli- * 
do de ésta. Ñ y 

Examinando detenidamente los sintomas y 
características probables de los tiempos que nos 
esperan, quiero aclarar alguncs extremos rela- 
preparación” 


aérea, cuyos balbuceos remos tenido ocasión de 
conocer en Coventry, Berlín e Hiroshima, 


La bomba atómica está aún en la infancia. 
Lo más prcbable es que el poder destructor de 
las dos primeras bombas que hemos lanzado se 
multiplique en el futuso por tres, por veinte o 
por cien veces. Tenemos, pues, un explosivo re- 
lativamente perfecto, según todos hemos con- 
en la futura guerra aérea, 
otro factor aún más importante y con el que 
muy pocos están familiarizados... 


Las características de los modernos aviones, 
tanto en cuanto a la estructura como en cuanto 
al medio de propulsión, atraviesan hoy por una 
fase de modificaciones y cambios verdadera- 


mente revolucionarics. : 


El hecho es particularmente significativo 
si tenemos en cuenta que los “P-38”, los “P-51% 
y los “*B-29”, en suma, todos los modernos avio- 
nes de la guerra actual, no son sino descendien- 
tes directos, mejorados pcr ininterrumpidas fa- 
ses de perfección y tamaño, de la vieja máqui- 
na de los hermanos Wrigth. Pero los más re- 
cientes modelos ensayados, éstos que aún no 
conocen, en la mayoría de los casos, lo que es 
la guerra, representan ideas nuevas, tanto en su 
estructura como en su finalidad. Hasta los úl- 
timos meses de la segunda guerra mundial no 
empezamos a darnos cuenta de lo que pueden: 
lograr estos nuevos aparatos. 


Cuando el genio d2 los hermanos Wrigth con- 
siguió, allá en 1903, elevar al hombre en el ai:e, 
en. un vuelo la motor, utilizaron las alas, la 
cola y la hélice.. Estas «elementos tradicionales 
de la aviación han seguido vigentes hasta las 
fases final:s de la última guerra universal, en 
que aparecieron, por primera vez, aparatos que 
carecían de estas partes salientes, hasta enton- 
ces ob:igadas e imprescindibles en todo aerop:a- 
no: alas, cola y hélice. 


Pero hoy día los aviones Sin hélice, p'opulsa- 
de por motor a reacción, muestran una progre- 
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sión constante en cuanto a la velocidad de 
arranque, mientras que los cachetes sin piloto 
“V-2”, que con ciertas modificaciones niueden 
convertirse en un arma de suma eficacia, care- 
cen de alas. Por otra parte, sabemos que él per- 
feccionamiento de las “alas volantes” ocupa la 
atención de nuestros ingenieros aeronáuticos. 


El futuro pertenece, pues, a los superexplo- 
sivos y a los supzraviones. Acabamos apenas de 
asomarnos a estas terribles perspectivas, aún en 
la infancia, y asusta pensar en las posibilidades 
a que se puetle llegar cuando se haya adquirido 


Una formación de superbombarderos “B-32” 
Japón, pura aiaques a grandes distancias, 


el pleno desarrollo, dado lo conseguido ya en 
estos pasos preliminares. 


Cuatro ““B-29” han, conseguido ya cubrir la 
distancia de los 10.547 kilómetros que separan 
a Washington de Tokio, aterrizando con varios 
cientos de litros de combustible intactos, a pesar 
de haber tropezado con fuertes temporales y 
viento de proa durante gran parte de su viaje. 


Por tanto, en condiciones más normales y 
contando con «ue las condiciones atmosféricas 
no sean tan adversas, se puede esperar, fundada- 
mente, que nuestras Superfortalezas hagan, sin 
escala y con perfecta nowmalidad, distancias su- 
periores a los 10.500 kilómetros. 
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El incalculable interés militar que supone una 
tal autonomía de vuelo queda subrayado por el 
hecho: que basta un radio de acción de 10.000. 
kilómetros para que un aparato pueda despegar 


" de cualquier base situada bajo el círculo polar 
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ártico, atravesar la región polar y alcanzar, en 
un sclo, salto, cualquier centro industrial, mili- 
tar o político situado al otro extremo del 'Globo. 


Aunque por ahora simplemente en hipótesis, 
sería posible establecer un anillo de bases alre- 
dedor del Mundo, establecidas a lo largo del pa- 
ralelo 65" de latitud Norte, es decir, a 25% (c 





que tomaron parte en el final de la rior contra el 


S 


sea, a unos 2.800 kilómetros) del Polo. Fair- 
banks, en Alaska, se encuentra enclavada en esta 
zona, que abarcaría Alaska, Canadá, Groenlan- 
dia, Islandia, Noruega, Suecia, Finlandia y 
Rusia. 


' 

Cualquier nación atacante no vacilaría en des- 
truir o sacrificar uno o varios aparatos en el 
objetivo de arrasar una ciudad; partiendo, en 
viaje sin regreso, de una cualquiera de las ha- 
ses que podrían establecerse en esta zona. 

No hemos de olvidar que toda ruta tiene, na- 
turalmente, dos direcciones. Contando con bases 
árticas, cualquier posible :nemigo podría igual- 
mente bombardear los centros más importantes 
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de los Estados Unidos, así como, reciprotamen- 
te, los bombarderos norteamericanos, con bases 
próximas a los 65 Norte, darían una cumpli- 
da réplica contra las grandes ciudades de cual- 
quier posible enzmigo. 

Sin embargo, y aunque es de fundamental in- 
terés el estudio de las posibilidades actuales, no 
debemos limitar nuestro pensamiento ni nues- 
tra ambición al radio de acción de les 10.000 
kilón+ztros. En los años venideros la nueva 
aviación mundial sobrepasará fácilmente esa dis- 
tancia por una diferencia notable, "lo que hará 
innecesarias las bases en el Extremo Norte. 


Dentro de muy pocos años veremos a los avio- 
nes despegar en la zona situada entre los 35" 
y 40% de latitud Norte, atravesar las regiones po- 
lares, continuar su ruta hacia el Sur, por el otro 
lado del Planeta, y llegar, sin agotar su contbus- 

- tible, hasta más allá de los 3o” latitud Norte, 
aproximadamente, situados a dos tercios de dis- 
tancia entre el Polo Norte y el Ecuador. 


Y precisamente en esta cúpula del Globo te- 


rrestre, que empieza en el paralelo 3o* de lati- 


tud Norte, es donde se encuentran casi todos los 
centros de población, en Jos que el fermento po- 
lítico y el poderío industrial pudieran mezclarse 
un día para Originar la más terrible explosión. 


Mirad un mapa o, lo que es infinitanvente me- 
jor, un globo terráqueo. Fijémonos en el punto 
de intersección, donde el paralelo 30? N. se cru- 
za con las costas occidentales de los Estados 
Unidos, y siguiendo ese paralelo hacia el Este, 
alrededor de la esfera terrestre, observad las ciu- 
dades y naciones que quedan al norte de él. 

- Comprobaréis que casi sigwe la línea de la 
frontera meridional de los Estadós Unidos, en- 
- tre el Extremc*Norte de México y la zona infe- 
rior de Texas. Nueva Orleáns, Jacksonville, 
Florida, todos los grandes núcleos industriales 
de América, quedan: ncima de esa línea. Chica- 
go, Pittsburg, Detroit y Nueva Ycrk están bas- 
tante al Norte de los 40%, mientras ¡Filadelfia se 
«sitúa eh el mismo paralelo, y Wáshington a 120 
kilómetros tan sólo al sur de él. 

Después de cruzar el Atlántico, el paralelo 
30 latitud Norte atraviesa el Africa septentrio- 
nal, por debajo, en todo momento de la costa 
sur del Mediterráneo. Inglaterra, Francia, Ale- 
mania, Polonia, los países escandinavos, Italia y 
los Balcarres son otras tantas naciones y Estados 
situados al norte de esta línea. 

Una vez dentro de Asia, el paralalo 30" atra- 
viesa la Arabia, el Irán, la India, el Tibet y 'Chi- 
na. Rusia entera y todo el Japón quedan, tam- 
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bién, por encima del citado paralelo. China es 
la única de las grandes Potencias que posee algu- 
nas ciudades al sur de esa línea. Sin embargo, 
la importancia de esos centros es muy discu- 
tible, dado el nivel industria] medio de nuestra 
época. : 

Naturalmente que hemos expuesto una ver- 
sión puramente hipotética y en extremo simplis- 
ta de la guerra aérea; pero esta versión se basa, 
no cibstante, en los conocimientos que hoy po- 
seemos sobre la bonba atómica y en las posthi- 
lidades conocidas de la aviación actual. Es in- 
dudable que la bomba atómica del mañana ha 
de ser de muchos peores efectos que los ocasio- 
nados por las dos que hasta hoy sz han emplea- 
do. En cuanta a la aviación futura, los modelos 
que hoy. se están proyectando por nuestros téc- 
nicos duplicarán, por lo menos, el radio de ac- 
ción de los actuales bombarderos. Dentro de muy 
pocos años produciremas a plena marcha avio- 
nes capaces de alcanzar distancias «de 20.000 ki- 


lómetros en un solo viaje sin escalas, o de lle- 


gar a 10.000 kilómetros, para volver de nuevo 


'a su base, 


Un mundo cubierto de aviones. 


Los avionés actuales, contando con bases en 


. las proximidades del Artico, pueden ya hacer 
" con toda facilidad viajes de ida transárticos, 
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hasta llegar al paralelo 30", en 21 extremo opues- 
to del Glabo. Los del mañana podrán cubrir el 

mundo desde cualquier base de procedencia, El 
radio de acción de los aeroplanos de hoy alcan- * 
za a todas las ciudades y centros vitales. Ei de 
los aparatos futuros podrá llegar con facilidad 
alos puntos más remotos del P:aneta. 


Pero, incluso prescindiendo de esa mayor 
autonomía de vuelo, la guerra aérea trans- 
ártica del porvenir sigue siendo una posible 
realidad en caso de futuras hostilidades. 
Contando con la igualdad de otros factores, 
siempre será preferible el camino más cor- 
to, incluso para aviones de gran radio de 
acción. Además, el vuelo transpolar tiene 
otras ventajas. 


La mayor parte de toda misión aérea po- 
lar habrá de desarrollarse dentro de la zona 
ártica, y casi siempre, sobre el mar, Excep- 
tuando las regiones más meridionales de 
esa zona, es muy poco probable el que se 
pueda establecer en ella una red de defen- 
sas antiaéreas, “radar” o de bases de cazas.. 
El no tener que pensar en la oposición or- 
ganizada del enemigo, al menos durante las 
dos terceras fases iniciales, facilitará, sin 
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Dos “jeeps” con los instrumentos utilizados para. 
12 


hacer aterrizar y despegar a distancia. 


duda, a la tripulación el poder concentrar 
su atención en el vuelo y la navegación. 


El vuelo ártico, considerado en sí mis- 
. mo, no presenta, por otra parte, problemas 
insuperables. Los nuevos aparatos electró- 
nicos de navegación, por un lado, y los dis- 
positivos perfeccionados contra las variacio- 
nes atmosféricas, tanto en los motores 
como en las estructuras de las aeronaves, 
así como la técnica profesional de nuestros 
aviadores, por otro, hacen prácticamente 
imposible hoy dia todo accidente imprevis- 
to en log vuelos polares. 


Hablamos hasta. ahora de las posibilida- 
des con que hoy contamos. Pero éstas no 
significan casi nada en comparación con las 
inmensas perspectivas que se nos ofrecerán, 
por ejemplo, en 1960. : 


Así como la bomba atómica ha hecho in- 
necesaria la preocupación en la cúestión de 
la capacidad de transporte de bombas de las 
grandes masas de bombarderos, el cuadro 
que hemos descrito, basándonos en los tipos 
ya tradicionales de aviones, ha de quedar 
anticuado en virtud de los estudios y énsa- 
yos que hoy se están realizando. Cuanto 
hemos dicho sólo puede servir para prepa- 

rar la imaginación para aceptar los hechos 
más increíbles que veremos en un próximo 
futuro. 


Tampoco hemos tratado en modo alguno 
de infundir al lector una idea de terror 
desesperado. Tan pernicioso sería un alegre 
optimismo y despreocupación, como un pá- 
nico insuperable. Es el momento de dedu- 
cir unas conclusiones sobre las enseñanzas 
del aislamiento de Pearl Harbour y de la 
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bomba atómica, considerando, por ejemplo, 
qué es lo que hubiera sucedido si se hubie- 
ran seguido, inmediata y cronológicamente, 
los dos últimos acontecimientos nombrados. 
Y sobre todo, es el momento de pensar en 
establecer una “defensa”. 


Escribo entre comillas la palabra defen- 
sa, ya que hemos de atribuirle hoy una sig- 
nificación totalmente nueva y diferente a 
la que tuvo en 1941. Basábase entonces en 
un concepto de “línea Maginot”, útil para 
contener al enemigo el tiempo suficiente 
para organizar una ofensiva. Pero refirién- 
donos al futuro, ello significaría el impo- 
sible problema de destruir, uno tras otro, 
todos los proyectiles que, como relámpagos 
atómicos, lanzaría contra nosotros el agre- 
sor, ininterrumpidamente, durante meses, 
hasta que pudiéramos contestarle de un 
modo semejante y-con la misma arma. 


Tal “defensa” hemos de descartarla. La 
lección más patente y clara de los últimos 
meses es que la ofensiva tiene, de ahora en 
adelante, ventajas decisivas. 


La vieja ley según la cual toda arma 
ofensiva produce como resultado inmedia- 
to una nueva arma defensiva, ha perdido 
hoy toda su vigencia, al menos en lo previsi- 
ble para el futuro. Hoy no tenemos “defen- 
sa” posible, en el sentido clásico de la pa- 
labra. 


Incluso la palabra “contraofensiva” re- 
sulta completamente impropia, ya que_en- 
cierra un concepto de detención, demora, 
contención. La única defensa verdadera se 
ha convertido en la ofensiva total, enca- 
minada al aplastamiento de toda la organi- 
zación enemiga, contrarrestando su ofensi- 
va, de manera incidental, en el desarrollo 
de la acción. 


Hemos, por tanto, de preparar una ofen- 
siva para contrarrestar un ataque determi- 
nado, solamente en el sentido de que este 
ataque lo consideremos como una señal o 
síntoma. Nuestra acción será aniquiladora, 
perfectamente planeada y dispuesta a des- 
encadenarse de manera instantánea para 
anular todas las bases políticas, militares e 
industriales del “invasor” potencial. Ha de 
ser una acción total en todos los sentidos, 
encaminada a la destrucción de la base pa- 
tria del enemigo, sin perdonarle lo niás 
minimo. 


y 
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Política de preparación ofensiva. 


El único medio de evitar la guerra—caso 
de que surgiera una nueva nación agreso- 
ra—es ganar la batalla ge manera instan- 
tánea y definitiva, Tal preparación, por 
nuestra parte, haría sin duda meditar a 
cualquier dictador antes de lanzarse contra 
nadie, ya que sería la preparación de ofen- 
siva suficiente para la destrucción instan- 

'tánea de todo el frente nacional del agre- 
sor antes de que tuviera tiempo para que su 
posible ataque nos aniquilara a nosotros. 
Esta preparación no tendrá en cuenta para 
nada el mero concepto tradicional de sim- 
ple protección de los Estados Unidos, ni si- 
quiera como estrategia encaminada a ganar 
tiempo. Ol 


Dirigiriamos nuestras primeras fuerzas 
ofensivas contra las bases militares conoci- 
das del enemigo, procediendo seguidamen- 
te, o mejor aún, de manera simultánea, a 
pulverizar totalmente sus centros indus- 
triales. 


Quizá gracias a secretos defensivos que 
no nos fueran conocidos, algunas bases mi- 
litares de nuestros atacantes lograran so- 
brevivir a nuestra acción inicial. Pero en 
este caso los gólpes inmediatos e ininte- 
rrumpidos que asestaríamos a.todo medio 
civilizado y de posible apoyó militar, a sus 
zonas industriales y económicas, etc., no 
tardarían en hacerle imposible la continua- 
ción de la lucha, produciendo, en consecuen- 
«cia, su inmediata rendición. - 


Siempre que pensemos en nuestra deten- 
sa nacional hemos de hacerlo con un crite- 
rio de idea ofensiva, Es preciso Westerrar 
para siempre nuestras costumbres estricta- 
mente defensivas. Necesitamos una psico- 
logía nacional de ofensa y ataque. No quie- 
ro decir con esto, naturalmente, una psico- 
logía de agresividad. Esto repugnariía a 
cualquier americano, dado el profundo amor 
a la paz, que es orgullo y cualidad genuina 
de nuestra democracia. 


Por el contrario, esta psicología de ofen- 
sa significa el reconocer la necesidad de 
pensar y preparar una verdadera ofensiva 
como una verdadera defensa, y el admitir 
la inutilidad futura de protegernos conti1 
la agresión por el mero hecho de cubrirnos 
la cara con las manos. Significa igualmen:: 

"el estar decididos a responder a los golpes 


e 
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que se nos pueda dirigir, con. golpes iguales 
por nuestra parte, pero en la proporción de 
cinco por uno. á 


Tanto por nuestra pasada historia como 
por la claridad que informa toda nuestra 
política nacional, nadie podrá interpretar 
honradamente una preparación militar por 
vuestra parte como” un cambio hacia una 
politica de agresión contra el extranjero. Á 
menos que la paz permanente fuera un he- 
cho palpable y evidente, los Estados Uni- 
dos hoy día continuarán, como siempre, sin 
el menor deseo de atacar a nadie; pero per- 
fectamente preparados, en cambio, a respon- 
der en proporción abrumadora a todo in- 
tento de agresión contra ellos. 


Hemos de aplicar, a tono con «el futuro, 
ruestra politica nacional para que sea efi- 
caz. Si la mayor democracia del mundo se. 
limitara a permanecer estacionaria en su 
clásico concepto de defensa militar, preci- 
samente en unos tiempos de verdadera re- 
volución en los conceptos militares, el re- 
sultado sería una calamidad histórica. 


No es posible prever, al menos-en lo que 
se refiere a los años próximos, medio algu- 
no que impida ganar en sus comienzos una 
guerra futura a la nación que cuente con 
medios de hacer la más rápida y más fuer- 
te ofensiva. Sería trágico para nosotros el 
concentrar nuestras energías en la mera de- 
fensa, hasta el punto de debilitar con ello 
nuestra potencia ofensiva. 


Todo esto no quiere decir, sin embargo, 
que hayamos de prescindir de todo medio 
puramente defensivo. 





Flota de bombarderos estratégicos en marcha ha- 
cia sus objetivos durante la pasada guerra, 
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. Todo hace creer que la nación que resul- 
“te vencida en una guerra futura, quedará in- 
evitablemente en un estado de total ruina y 
destrucción como hasta ahora no había- 
mos podido concebir. Será una nueva Hi- 
roshima, ptro en un panorama de alcance 
nacional, Pero los males que pueda sufrir 
la nación que contó con mejores medios 
ofensivos, es decir, la nación vencedora, po- 
drán mitigarse y disminuirse, en cierto 
modo, mediante sus medios de defensa. 
Estas defensas comprenden sistemas nue- 
vos de proyectiles antiaéreos y de aparatos 
de:caza, con velocidades incomparablemen- 
te superiores a las máximas conocidas en 
nuestros días, Existirán diversas combina- 
ciones de aparatos con piloto, con control 
automático y dirigidos desde tierra, Los de 
control propio irán dotados, en el propio 
proyectil, del dispositivo necesario para di- 
rigir automáticamente su dirección a cual- 
quier objetivo en movimiento, bien para in- 


terceptarlo o para destruirlo. Habrá espo-" 
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letas parecidas a las actuales de radio para 
producir las explosiones atómicas a distan- 
clas ya previamente calculadas en determi- 
nados objetivos. 


Nos encontraremos nuevamente con que 
la mayor parte de éstos instrumentos tienen 
hoy posibilidades ofensivas mucho mayores 
que defensivas, y a medida que sigan avan- 
zando los descubrimientos científicos en el 
campo que hoy se recorre, las nuevas armas 
tendrán siempre. mejor aplicación para el 
ataque. Por ejemplo, es perfectamente pre- 
visible y hacedero el que podamos fabricar 
y perfeccionar como medio de destrucción 
un cohete similar a las “V-2” alemanas; sin 
embargo, lo que no está tan claro es cómo 
podremos defendernos contra él. 


Las “V-2” llegaban a alcanzar, en el pun- 
to máximo de su trayectoria, una altura de 
100 kilómetros, con una velocidad máxima 
de 5.600 kilómetros por hora (aproximada- 
mente 1.609 metros por segundo).. Se trata 








o 


Cazas “Corsair”, de la Marina de los Estados Unidos, que tomaron parte activa en la guerra con- 
tra el Japón, y que según Seversky y otras muchas autoridades de aviación, figurarán en la his- 
toria como primeros pasos en la táctica aérea, 
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de un cohete que empleaba oxigeno liquido 
y un hidrocarbono, como alcohol o peróxido 
de hidrógeno. : 


Esta arma podría convertirse en un 
arma casi perfecta, mediante tres mejoras 
fundamentales: mayor radio de acción, au- 
mento de su potencia explosiva y mayor 
precisión. Los alemanes estaban perfeccio- 
nando un modelo de cohete transatlántico 
al acabarse la guerra, Hoy día nuestras in- 
vestigaciones sobre el átomo nos dan re- 
“suelto el problema de la potencia explosiva. 
En cuanto a la precisión, no creemos que 
sea una dificultad insuperable. 


El examen de las demás armas genuinas 
de ofensiva nos revela datos muy parecidos. 


Existe, sin duda, una grave dificultad 
para alcanzar en general velocidades de 
1.600 kilómetros por hora. Pero toda la cien- 
cia y el tesón de nuestros ingenieros aero- 
náuticos, con la cooperación, de la RAF, es- 
tán hoy dedicadas a este objeto. El reciente 
anuncio de que un tipo «de avión sin piloto 
ha alcanzado una velocidad de 2.250 kiló- 
metros por hora abre amplias y esperanza- 
doras perspectivas de hacerlo extensible a 
los demás tipos de aviones pilotados. 


El obstáculo cón que para ello se tropie- 

Za es el llamado “compresibilidad”. Signi- 

fica que todo aparato que se aproxime a la 

velocidad del sonido (1.245 kilómetros por 

hora al nivel del mar, y 1.058 kilómetros por 

. hora a 10.600 metros de altura) soporta una 

presión del aire que se amontona delante de 

él, por loque el avión ha de”ir empujando 

una masa de aire entorpecedora para su 
marcha, 


Cuando esto ocurre se:hace extremada- 
mente difícil el movimiento de los extre- 
mos de la hélice y de las alas. El aparato 
a esta velocidad cabecea y pierde estabili- 
dad sin obedecer a los mandos, y el piloto, 
generalmente, se desmaya o revienta. 


Se ha creído durante mucho tiempo que 
los problemas aerodinámicos aumentarian 
progresivamente en dificultad una vez al- 
canzada esa velocidad. Las recientes inves- 
tigaciones han demostrado, por el contra- 
rio, que una vez que el avión ha sobrepasado 
esta zona de inestabilidad y cabecea, los 

“principios aerodinámicos que influyen en 
la navegación se simplifican aún más que 
los que afectan a las velocidades normales. 


! 
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La posibilidad que existe para contrarres- 
tar estos factores consiste en una estructu- 
ra del aparato que en un momento deter- 
minado cambiara.su forma después del des- 
pegue, al "objeto de adaptarse a: las condi- 
ciones aerodinámicas que impongan las dis- 
tintas velocidades. La propulsión a reacción 
es una solución eficiente en lo relativo al 
motor, 

De todas formas, es un hecho evidente 
que estamos en camino de contar pronto con 
aparatos de velocidades supersónicas. No 
parece imposible conseguir que las veloci- 
dades sigan aumentando hasta tal punto, en 
un futuro lejano, que la fricción del aire 
llegue incluso a incendiar el aparato, tal 
como ocurre con los bólidos y meteoros. 


El enorme campo de los electrones abre 
una serie de nuevas posibilidades tan fasci- 
nadoras como terribles. No hay duda de que 
el “radar” llegará a perfeccionarse, hasta 
“ver” mucho más claramente y más lejos 
que ahora. Se ha revelado ya la existencia 
de espoletas de ensayo, capaces de guiar a 
los proyectiles hacia su objetivo—fábricas, 
etcétera—gracias a su sensibilidad a las 
irradiaciones lumínicas, térmicas y magné- 
ticas. Los futuros aviones pilotados irán 


* preparados para poder lanzar otros aparatos 


menores, sin piloto y controlados desde el 
avión principal desde tierra o automática- 
mente desde su interior. 


Todos estos inventos parecen dejar es- 
crito en el aire, con caracteres clarisimos, el 
fin primordial a que están destinados: 
“ofensiva aérea”. 


Cuanto llevamos dicho no va en modo al- 
guno en menoscabo del marino o del solda- 
do de tierra. Ambos habrán de desempeñar 
unos papeles de vital importancia. en la gue- 
rra futura. Pero. hemos querido destacar 
—deliberadamente—la misión de las Fuer- 
zas aéreas, porque, a pesar de reconocer 
su valor, no son pocos los que, influidos por 
el hecho «de que el avión no ha cambiado 
de manera esencial en los últimos diez años, 


no han llegado a captar del todo lo que él 
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significa en nuestros días, sin hablar de lo 
que ha de representar en el futuro. 


Basta comparar el papel de la Aviación 
en la priméra guerra mundial y contras- 
tarlo con la devastación que los bombar- 
deos aéreos han ocasionado en Alemania y 
el Japón en nuestros días. Una tercera gue- 
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rra mundial daría igualmente lugar a una 
comparación análoga y no menos terrible. 


No'hace aún medio siglo que remontaba 
“el vuelo la máquina volante de los herma- 
nos Wright. Los “Jennys” y los “Spads” 


de 1918 surgieron quince años después. Y a. 


los veintisiete años han aparecido los “B-29” 
y los-“P-80”, de propulsión por reacción, Tií- 
mida en sus comienzos, la marcha del pro- 
greso aéreo tiene hoy día un ritmo cons- 
tantemente acelerado. 


Piezas de museo para nuestros hijos. 


El Comandante Seversky decía reciente- 
“mente que la Aviación, tal como hoy la co- 
nocemos, habrá dejado de existir dentro de 
diez años. Si así sucediera, como parece muy 
probable, los aeroplanos que hicieron la se- 
gunda guerra mundial quedarían converti- 
dos en piezas de museo, aptos tan sólo para 
ser expuestos como curiosas antigitedades, 
- contempladas con admiración por las nue- 
vas generaciones. 


La ciencia empieza a poner a disposición 
de los aeroplanos todo el espacio aéreo como 
medio ambiente para. su actuación, El con- 
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pudiera prolongarse, como mucho, durante 
unos Cuantos meses. 


La muerte llegaría casi exclusivamente 
por el aire. La responsabilidad mayor en lo 
que a nuestra seguridad se refiere queda, 


.pues, totalmente en manos de las Fuerzas 


aéreas. Esta responsabilidad pesa grave- 
mente sobre nosotros; pero nuestra Avia- 
ción hace ya tiempo que piensa en el futu- 


-ro y.no teme hacerle frente, siempre que 


traste entre esta inmensidad y los limites' 


forzosos del transporte aéreo y maritimo 
ha de ir haciéndose cada vez más señalado. 


El resultado conjunto de la doble apari- 
ción de la bomba atómica y del superavión 
es el siguiente: 

La guerra aérea transártica es ya hoy 
perfectamente posible y muy probable en 
el caso de la ruptura futura de hostilidades 
entre diferentes naciones, 


Una guerra de esta indole no daría lugar 
a preparación alguna una vez iniciado el 
conflicto, 


En paises aparentemente pacíficos se lan- 
zarian armas poderosisimas desde bases se- 
cretas y Sin previo, aviso, ocasionando con 
ello indescriptibles matanzas y destruccio- 
nes en numerosas ciudades de otro Conti- 
nente. : 


La guerra se perdería o ganaría antes de 
que pudieran prepararse nuevos planes ni 
fabricarse nuevas armas. Todo sucedería 
inmediatamente, a no ser que la nación ata- 

cada pusiera inmediatamente en movimien- 
to una ofensiva aérea preparada y perfec- 
cionada de antemano con largo tiempo. Es 
muy poco probable que esta clase de guerra 
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se cúente con el apoyo nacional público. 


Nuestras Fuerzas aéreas están de lleno 
dedicadas a la tarea y. deseosas de triunfar 
en su empeño. Los Estados Unidos están 
en este aspecto a la cabeza del mundo y 
conservarán su primácia con el apoyo de 
la nación. 


“Nuestras necesidades más inmediatas son: 

el que las Fuerzas Aéreas sean equiaradas 
en todo al Ejército y la Marina; el contar 
con una buena red de bases bién distribuí- 
das; contingentes suficientes de personal en 
las Fuerzas Aéreas; amplias disponibilidades 
de fondos para su instrucción, investigacio- 
nes y ensayos, y finalmente, el apoyo y ca- 
riño constante, así como la necesaria crítica 
constructiva del ciudadano americano. 
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Mandos de radio instalados en un “B-17” para 
dirigirlo a distancia desde otro avión, 
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Es innecesario decir que los trabajos de 
investigación y experimentación son funda- 
mentales para el futuro. Sin embargo, pu- 
diera parecer menos clara y evidente la ne- 
cesidad de contar con una Fuerza Aérea 
numerosa y potente, a pesar de ser esto 


una edad no menos ineludible y fun-* 


damental. El momento crítico inicial y de- 
cisivo de toda posible guerra futura habrá 
de ser superado por la Fuerza Aérea con que 
contemos al comenzar la guerra, ya que du- 
rante una guerra de horas, de días o como 
mucho, de semanas, no tendremos tiempo 
para ampliarla. 

Además de las importantes unidades ex- 
perimentales de la base Wright y otros lu- 
gares, hemos de tener, en mi opinión per- 
sonal, y para lo. que creo exige un mínimo 
de seguridad, 25 Regimientos de Bombar- 
deros pesados, 15 Regimientos de Cazas dé 
gran radio de acción, y 30 más de otros ti- 
pos, tales como cazas, caza-bombarderos, 

bombarderos ligeros y transportes. Tanto 
los aparatos como la táctica de estas uni- 
dades habrán de ir evolucionando con fre- 
cuentes revisiones, de completo acuerdo con 
los resultados de nuestros trabajos de in- 
vestigación. La cifra de hombres que ser- 
virían en las Fuerzas aéreas.no será menor 
a 500.000, y 8.000 aproximadamente el nú- 
mero de aparatos. 

“Las fuerzas necesarias de reserva proce- 
derían de la creación de unos grupos de 
Reserva nacional, instruidos por oficiales de 


las Fuerzas aéreas regulares. Me sería su- 
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mamente grato ver por lo menos un grupo. 
en cada Estado de esta Fuerza Aérea, y va- 
rios de ellos, en los Estados más. populosos. 
6.000 aparatos más serían suficientes para 
la realización de este programa, 

Otro requisito, en cuanto a seguridad, con- 
sidero indispensable: es el establecer nuevas 
bases en el hemisferio septentrional. Aun 
sin tener en cuenta los futuros campos de 
acción, Ofrecen ventajas indudables, En el 


aspecto defensivo obligarán al enemigo a 


dispersar su energía, y en cuanto a la ofen- 
siva, Suponen un considerable ahorro de 
tiempo, nuevos y variados ángulos de ata- 
que y oportunidades para la observación * 
meteorológica. 


Para concretar, el área con que es pre- 


- ciso- que contemos para una defensa efi- 


ciente y adecuada ha de llegar hasta las zo- 
nas de la antigua isla japonesa de Okinawa, 
al sudeste del Japón; las islas Marianas 
—también antes bajo mandato japonés—,. 
Saipán, Tinián y otras, al sudeste del Japón,. 
y como contrapeso, nuestras bases de Alas- 
ka, en el Pacífico Norte, y las de las Aleu- 
tianas, en el Atlántico Norte. 


Hay un viejo dicho que ahora tiene una. 
nueva significación: “Recordad Pearl Har- 
bour”. Un nuevo Pearl Flarbour heriría a. 
toda la riación. Pero, afortunadamente, no 
es de temer en modo ese que ello vuelva. 
a suceder. 

Hoy contamos con una verdadera defen- 
sa: Una ofensiva aérea, perfectamente pla- 
neada y preparada. 





Pomación de “Fortalezas' volamtaa” en vuelo. Las rayas negras indican que dichos aviones están 
dirigidos por radio, a distancia, 
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Información del Extranjero 


-: AVIACION * MILITAR 

















El Lockheed XR-60 “Constitution” durante sus pruebas en vuelo. Este gigantesco transporte está - 
propulsado por cuatro motores Pratt € Whitney “Wasp Major”, de 3.000 cv. de potencia unitaria, 


ESTADOS UNIDOS 


«Creación de una nueva unidad 
aerotransportada, 


Las fuerzas terrestres del 
Ejército norteamericano anun- 
chan que, a propuesta del Es- 
tado Mayor, se crea una Divi- 
sión aerotransportada, que ten- 
drá doscientas cincuenta vecd2s 
más potencia de fuego y efec- 
tivos superiores a las Divisio- 
nes de esta clase que partici- 
paron en la pasada guerra 
mundial. Esta clase de Unidad 
estará en condiciones de entrar 
en servicio dentro de cuatro o 
cinco Meses, 


Defensa, del Artico, 


Un Regimiento de “Super- 
fortalezas” americanas y un 
grupo de caza “Mustang” han 
sido destinados para efectuar 
servicios de entrenamiento en 
Alaska, Prestarán servicio du- 
rante seis meses, formando 
parte del Programa de Eñtre- 
namiento de las Fuerzas Aé- 
reas del Ejército, para adies- 
tramiento de tripulaciones y 


“energía 


equipos en el Artico, al cabo 
de cuyo tiempo serán releva- 
das. 
El Regimiento “B-29” 

drá por base el campo de El- 
mendorf, Ancherage, y los 
“P-51”, las de Ladl y Field, 'am- 
bas en Alaska, 


Proyectil dirigido “Gapa”. 


z » 9 
Después de quince meses de 


intensa investigación sobre 
aviories supersónicos, la Bozing 


anuncia un programa de pro-. 


yectiles dirigidos (sin piloto) 
capaz de destruir aviones o 
proyectiles en vuelo. Se trata 
de unos cohetes de unos 3,05 
metros de largo, en forma de 
lápiz, propulsados por equipos 
“aerojet”. Actualmente con el 
empleo de unos equipos de 
“boostor” 
una. aceleración que les impri- 
me en pocos segundos veloci- 
dades supersónicas, 

- Para 1947 existe el proyecto 
de construcción de 60 de estos 
proyectiles, 
más detalles .por tratarse de 
experimentos e «informaciones 
militares que se mantienen én 
secreto. 
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ten- 


consiguen 


no consignándose. 


Actualmente sólo se lanzó un 
proyectil en Wendover Field 
(Utach). 


£ 


Nuevos “records” de la “V.2”, 


Las autoridades militares 
norteamericanas han anunciado 
que se ha establecido un nue- 
vo “record” de velocidad y al- 
tura con la “V-2” de..modelo 
alemán. 

El cohete alcanzó una altu- 
ra oficial de 182,4 kilómetros 
y desarrolló una velocidad de 
135 miztros por segundo (unos 
4.800 Kilómetros por hora), se- 
gún registraron los aparatos 
“radar”. A partir de los 36 ki- 
lómetros de altura, el cohete 
desprendió multitud de brillan- 
tes meteoros artificialzs a in- 
tervalos de diez segundos. La 
descarga de estos meteoros fué 
observada pur los hombres de 
ciencia norteamericanos, y .as 
fotografías obtenidas se están 
revelando len los laboratorios 
de la Universidad ¡de Harward. 
. No se han encontrado los 
restos «del cohete, aunque con- 
tinúa la búsqueda en dos de- 
sizrtos de Nuevo Méjico. 
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Colocación; debajo del plano de un avión, del “XUSN-1”, proyectil 
dirigido a distancia. Alcanza una velocidad de 800 kilómetros 
por hora, z 
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Aldaptación de las armas pesa- 
das para ser aerotransportadas. 


El General de División Hen- 
ry B. Sayer, del Cuerpo de 
Investigaciones Artilleras del 
" Ejército norteamericano, ha 
declarzdo que todas las armas, 
tanques - y vehículos de guerra 
emp:eados en la segunda gue- 
rra mundial están siendo per- 
” feccióonados,para su empleo por 
las divisiones aerotransporta- 
das del nuevo Ejército. 

Se tiende a sustituir el ace- 
ro por el magnesio todo lo po- 
sible, ya que este metal es in- 
cluso más ligero que el alumi- 
nio. En los experimentos se 
tiene en cuenta el rendimien- 
to de las armas en todos los 
climas, y muy. especialmente en 
los lugares árticos. 


Un hidroawión de. la expisdi- 
ción Byrd ha estado perdido 
entre los hielos. 


El Departamento de Marina 
norteamericano comunicó que el 
gran hidroavión p2trullero de 
la Armada, que llevaba a bordo 
cuatro Oficiales y cinco mari- 
neros de la iexpedición Byrd, se 
encuentra 'extraviado ¡desde el 
día 30 de diciembre, cuando 
realizaba un vuelo de explora- 
ción en la región antártica. El 
mal tiempo” ha dificultado la 
búsqueda; pero en el citado 
Departamento se abrigaba. la 


esperanza de que el aparato 
haya podido descender len bue- 
nas condiciones en el mar re 
Bellinghausen. . La última po- 
sición. conocida del aparato era 


frente a los montes Demas, en - 


la Tierra de Ellsworth, entre 
el mar de Bellinghausen y el 
mar de Franklin Roosevelt. 


0 


Por fin, el día 11, fueron en- . 


contrados los restos del avión, 
entre los cuales ge encontra- 
ban seis supervivientes. Fue- 
ron divisados por un bombar- 
dero 'en vuelo de exploración. 
Antes de conducirlos a lugar 
seguro, se les lanzaron soco- 
rros en paracaídas. 


La; expiidición Byrd, 


La expedición antártica del 
Almirante Byrd ha quedado 
bloqueada y aprisionada por 
los hielos, 


Se han hecho pruebas muy *' 


afortunadas de vuelo con el he- 
licóptero — según anuncia la 
Armada —, partiendo de un 
barco rompehielos, y añade que 
se enviarán el aparato y el 


“barco a la expedición Byrd, en 


el Antártico. El helicóptero, pi- 
lotado por el aviador Fink, 
realizó una serie de pruebas 
para determinar si podía des- 
pegar y atérrizar en la diminu- 
ta cubierta del barco rompehie- 
los; Fink dice que el helicóp- 
tero es id2a1 para observación 
de los témpanos de hielo y pa- 
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ra los trabajos de salvamento 
en regiones en que no pueden 
operar los demás aparatos. 


Probablé base aérea norteame- 
ricana en el Mediterráneo. 
. / 

La base aérea de Foggia, en: 
el sur de Italia, será: arrenda- 
da a largo plazo por los Esta- 
dos Unidos y se convertirá en 
una de las bases estratégicas 
más importantes del mundo, Se 
dice que los americanos har 
instalado en ella hangares sub- 
terráneos para prevenir even- 
tuales ataques aéreos. . 

Desde luego que Foggia no 
está amenazada; pero, según 
dice Pearson, esta base “per- 
mitirá llevar a cabo fácilmente 
oneraciones en dirección a Yu- 
goslavia, a los Dardanelos y a. 
la parte meridional de la 
T. R. S, S.”. Según los medios 
diplomáticos, una base de bom- 
bas atómicas ya ha sido insta-- 
lada en Foggia, y éste es el 
principal objeto de las conver-- 
saciones con Italia, 

Se comprende que los círcu-- 
los militares americanos se 
abstengan de comentar estos 
rumores; pero se admite que 
la base de Foggia ha obligado: 
á los rusos a reflexionar entes 
de emprender una operación 
militar cualquiera contra Tur- 
quía. K 


Unificación de las Fuerzas 
armadas. 

k 
El plan de unificación de las 
Fuerzas armadas de los Esta- 
dos Unidos ha sido aprobado 
por los Departamentos de Gue- 
rra y Marina, El Presidente: 
Truman ratificó la aprobación 
del plan, diciendo que es “un 
compromiso admirable”. El 
Secretario de Guerra, Robert 
Patterson, y el de Marina, Ja- 
mes Forrestal, han enviado una 
carta suscrita por ambos -al 
Presidente Truman en la que 
expresan su deseo de apoyar 


la disposición que contiene los 


siguientes puntos: 

1.2 La creación de un .Con- 
sejo de Defensa Nacional, un 
Consejo rle Seguridad Nacional 
y la continuación de la Agen- 
Cia de los Servicios Secretos de . 
Información. 

2” Las Fuerzas armadas 
dependerán de un. Secretario de 
Defensa Nacional. y tanto el 
Ejército como la Marina y las 
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Fuerzas aéreas estarán manda- 
das por un jefe milit:r depen- 
diente de los Departament:s de 
Guerra, Marina y Aire. 

3.2 Creación de un Consejo 
de Guerra, integrado por el Se- 
.cretario rle Defensa Nacional y 
los Secretarios de los tres De-, 
partamentos del Ejército, Ma- 
rina y Aire, con sug-respecti- 
vos jefes militares. 

4, Creación de un Estado 
Meyor conjunto, permanente. 

5.2 Estab'ecimiento dde un 
Estajo Mayor, integrado por 
los jefes militares de los tras 
servicios. 

6. El Secretario de Defen- 
sa Nacional. tendrá autoridad 
para establecer políticas y pro- 
gramas que se llavarán a cabo 
por los tres Departamentos. 

7.2 Tanto el Ejército, y la 
Marina, como ls Fuerzas aé- 
reas, que se colocan bajo la di- 
rección de un Secretario de 
Defensa Nacional, estarán ad- 
ministrzdas como unidades in- 
dividuales. 


Experimentación americama. 


Entre los proyectos actual- 


mente en estudio figuran los - 


siguientis: 

Un cuatrimotor de reacción, 
que se espera pueda volar pa- 
ra fines de ¡este año. p 

Un “ala volante”, también 
de reacción, cuyo primer vuzlo 
de pruebas se realizará este 
año, : 

Nuevos proyectileg “V-2”, 
que se hallan dispuestos p:ra 
ser probados. 

Un muctor ge 5.000 cv., con 
el que podrá un avión volar 
alrededor del Globo terráqueo. 
sin efactuar ninguna escala. 

Y, por último, un nuevo sis- 
tema o control dz aproxima- 
ción, mediznte “radar”, que po- 
drá suprimir la necesidad de 
solicitar permiso para aterri- 
zaje. El apzrato proporciona 
al control de vuelo ima imagen 
de todo «avión que se encuen- 
tre a 30 millas del aercpuer- 
to (48,27 kilómetros), hasta 
una altura de 3.650 metros. 


Ventiis de matirial die guerra. 


En los Estados Unidos exis- 
ten «normes cantidades de ma- 
terial de guerra, principalm:zn- 
te de Aviación, que tendrá que 
ser vendido al extranjero, ya 
que de lo contrario se estro- 
p:ará por la acción del tiem- 


po. Se cree que la mayor parte 
de este material será vendido 
a los países suramericanos. * 


Cubierta de despegue de un 
portaviones en tierra. 


Al objeto de proceder al más 
meticuloso de los entrenamien- 
tos de los pilotos de helicópte- 
.ros de la NAS (Aviación Em- 
barcada americana), en las cir- 
cunstancias más 'adversas de ba- 
lanceo y .cabezados en los ate- 
rrizajes y despegues a bordo de 
los portaviones, la NA'S ha 
construído en tierra una plata- 


. forma análoga a la de las cu- . 
_ biertas de despegue de esos bu- 


ques, plataforma que, está ani- 
mada. de un movimiento de ba- 
lanceo aproximadamente doble 
del de los portaviones. 


Declaracionss del General 
Ira C. Eaker. 


El Teniente General Ira C. 
Eaker, jefe arljunto del Estado 
Mayor de la /Aviación norte- 
americana, ha deciarado que 
habrá otra guerra y que los Es- 
tados Unidos mo se han encon- 
trado nunca en situación más 


” peligrosa. 
_Durante un discurso pronun- . 


'ciado en el Instituto Americs- 
no de Periodistas, Eaker negó 
que fuese belicista; pero insis- 
tió que es probable que, en el 
plazo de breves años, existan 
_“supercohetas que podrán reco- 
rrer de ocho a diez mil kilóme- 


tros por hora, transportando * 


A 


o 
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.de diez a veinte toneladas de 


explosivos o proyectiles atómi- 
cos. Añadió que, por primera. 
vez, el enemigo podrá atacar a. 
Norteamérica mientras ésta se: 
preparz. Los Estados Unidos. 
deberán, por tanto, crear diplo- 
máticos profesionales, estable- 
car un servicio central de in- 
formación y mantener unifica- 
das sus fuerzas militares h2sta. 
que las Naciones Unidas de- 
muestren que son capaces de 
conservar la paz. Dijo también 
que los Estedos Unidos debe- 
rán disponer «de bases en las: 
regiones árticas. 


GRAN BRETAÑA 


Blancos aéreos a 1.000 kilóme- 
tros por hora. 


Cazas “Meteoro V”, contro- 
lados por radio, capaces' de al- 
canzar velocidades que- oscilan 
entre les 900 y 1.000 kilóme- 
tros, van a ser construídos por 
la RAF para emplearlo como: 
blanco pira el entrenamiento 
de la dafensa antiaérea del fu- 
turo. 


Cnsación de Futrzas aéreas 
australianas, 


El Parlamento australiano 
acordó crear unz Fuerza aérea 
provisional, compuesta de 
15.000 hombres, con la misión. 
de mantener las Fuerzas de 
ocupación en el Japón y orga- 
nizar un servicio de transports: 
entre dicho país y Australia. 








Un producto de las investigaciones de la NACA es el “Tiamat”, 
otro proyectil dirigido, que alcanza más de 900 kilómetros por 
hora con un peso superior a los 250 kilos, 
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Colaboración dérea anglcame- 
ricana, 


La Avizción norteamericana 


“y la inglesa cambiarán Oficia- 


les, de acuerdo con el. Conve- 
nio firmado el día 31 de di- 
ciembre para proseguir la co- 
laboración entre las dog 'Ar- 
mas, estzblecida durante la pa- 
sada guerra, Por ahora, esta 
medida comprimdz a treinta o 
cuarenta Oficiales, aunque es 
posible que dicha cifra sea au- 
mentada en breve hasta el cen- 
benar. 

Un portavoz d:l Ministerio 
del Aire británico ha declararlo 
que el Oficial de más catego- 
Tía que intervendrá en el plan 
de intercambio entre los Ejér- 
cibos británico y norteamerica- 
no será un Coronel. La mayo- 
ría de los Oficiales aviadores 
intercambiados serán de menor 
grado. : 

.El anuncio del plan de inter- 
cambio fué dado a conocer 
en Wáshington. 


Han sido “acordadas las condi- 


ciones básicas para los Trata- 
dos ide paz con cinco países. 


Los Ministros de Asuntos 
Exteriores de la Gran Bretaña, 
de los Estados Unidos, de Fran- 
cia y de Rusia han tratado fi- 
nalminte las condiciones más 
importantes para los Tratados 
de paz con los cinco países sa- 
télites del Eje. La limitación 
de las fuerzas aéreas de los 
mismos es como sigue: 


Italia.—Total de 250.000 hom- 
bras; 200 avicnes de «ombate 
y de reconocimiento; 150 avio- 
nes de otros tipos, siempre que 
no sean de comb:te; aviones 
de bombardeo, prohibidos. 


Bulgaria. — Total de 5.200 * 


hombres; 90 aviones (ineluí- 
dos 70 de. combate). , 
Rumania. — Total de 8.000 


hombres; 150 aviones (incluí: 
dos 100 de combate). a 
Hungría. — Total de 5000 


- hombres; .70 aviones de com- 


bate). ' 
Finlandia. — Total de 3.000 
hombres; 60 aviones. 


2 PORTUGAL 
Reducción de fuerzas aéreas, 


Ha sido disuelta la Escuadri- 
lla “de caza del aeródromo ¡le 
Espinho, así como la Base aé- 
reg núm. 2, creadas en circuns- 


tancias de inquietud europea. 


El Alto Mando de la Aeronáu- 
tica portuguesa estima que pa- 
saron ya los momentos de alar- 


” ma que exigieron aquellas me- 
didas excepcionales. En Espi-. 


nho permanece, sin embargo, 


la Escuadrilla de caza núm. 1.- 


e 


SUECIA 


Adquisiciones de material 
aéreo. 


Según ha declarado el Co: 
mandante en Jefe del Arma 
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aérea sueca, Teniente General 
Bengt Necrdenskjold, en una en- 
trevista de prensa, Suecia ha 
encargado la construcción de 
aviones: por reacción. Del mis- 
mo tipo serán también los apa- 
ratos «le caza. En el transcurso 
de año y medio Suecia ha com- 
prado 300 aviones modernos. 


Caza sueco de reacción. . 


La Svenska Aeroplan tiene 
en experimentación una nueva 
versión del “SAAB, J-21A”, el 
cual tendrá propulsión a 'reac- 
ción y será denominado “J-29”, 


SUIZA 


Investigaciones atómicas. 
Por Decreto. del Gobierno 


federal, sancionado unánime- 
mente por el Parlamento de 


“Suiza, este país ded:cará anual. 


mente un millón de francos 
suizos a la investigzción ató- 
mica en el Instituto Federal de 
Tecnología de Zurich, y en las 
Universidades de Basilea, Nau- 
chatel, Lausana y Ginebra, 
No se aprobó una noción so- 
cialista de que las invest:gacio- 
nes atómicas quedasen bajo el 
control directo del Estsdo, El 
Gobierno dió al Parlamento se- 
guridades de que Jas invesiiga- 
ciones atómicas suizas estarán 
exclusivamente encaminadas a 
aplicaciones no bélicas, 
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. Un P-51 “Mustang” lanza, durante unas experiencias, 
cohetes “Tiny Tim”. El efecto de los mismos se puede 
apreciar en las fotografías de la izquierda, 
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TECNICA Y MATERIAL AEREO 





to 


Al ala volante Armstrong Whitworth, que fué construida como planeador remolcable, le han sido 
monrizados dos motores de reacción Rolls-Royce “Nene” para realizar pruebas de vuelos a velocida- 
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Pruebas de control a distancia, j 


Una “Fortaleza 
controlada por radio, ha aterri- 
zado en el azródromo de Wásh- 
ington, después de efectu:zr un 
vuelo desde Florida. Pcr medio 
de una d'rección especial auto- 
mática 2 distancia, cuando la 
“Fortaleza” volaba sobre el At- 
lántico, se llevó a cabo un si- 
mulacro de bombardto. El con- 
trol del ap:rato se efectuaba 
desde, otro avión que '“acompa- 
ñaba a la “Fortaleza”. 

Ha sido l:nzado un nuevo 
tipo de 'avión, el “Chauve Sou- 
ris”, que'es el primsr aparato 
con cortrol automático que 
pueda utilizarse en los comba- 
tes. Prov'sto de una instala- 
ción especial «die “radar”, esta 
arma asombrosa, una vez lan- 
zada contra su objetivo, le si- 
gue en sus menores circunva- 
laciones. Las bombas van den- 
tro del fuselaje, 


Un nuevo portoviones norte- 
américano, 


El nuevo portaviones norte- 
americano “Valley Forge”, de 


volante”, 


des supersónicas. 


27.000 toneladas, está equipado 
con 12 cañones de 12,5 milíme- 
tros y 18 y 40 milímetros, en 
monturas cuádruples; puede 
llevar más de cien aviones y 
desarrolla una velocidad de cru- 
cero de 33 nudos. 


Próximas pruebas del “XC-99”. 


El mayor avión de carga de 
los Estados Unidos, el “XC-99”, 
perteneciente a las fuerzas «ar- 
madas, realizará sus pruebas 
en el próximó mes de abril. 
Tiene capacidad para 400 pa- 
sajaros, con 100.000 librzs de 
peso de carga y un radio de 
acción de 13.000 kilómetros. 


Técnicos alemanes en EE. UU. 


Bernhardt von Braun, que 
había sido condecorado por 
Hitler como inventor de las 
“V-2”, acaba de aceptar la pro- 


posición norteamericana de na- * 


turalizarse súbdito de 
país. Ñ 
Actualmente trabaja en Te- 


aquel 


xas con un grupo de 117 sa- . 


bios alemanes dedicados a la 
fabric: ción de armas secretas. 
En todo el territorio dz los Es- 
tados Unidos existe un millar 
de sabios alemanes con igual 
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propósito, Las autoridades mi- 
litares han «decidido «ecelerar 
todas las formalidades de na- 
turalización, a fin de facilitár- 
salga rápidamente -a dichos es- 
pecialistas, : 


Nuevo sistema de aterrizaje 
automático. 


La Compañía americana de 
transportes aéreos United Air- 
lines ha «factuado experien- 
cias de pilotaje enteramente 
“automático al.aterrizaje con el 
empleo del nuevo piloto auto- 
mático “Sperry A-12”, 

Dicho aparato funciona leléc- 
tricamente y reduce la inter- 
vención física del piloto al me- - 
ro acto de “posar” el avión en 
tierra, , 

Dicha. Compañía se propone 
dotar con este instrumento a 
todo su material volante. 


Nuevo avión de entrenamiento. 


El XN-1 “Fairchild” ha 
efectuado el vuelo de pruzbas. 
Se trata de un sgvión de entre- 
namiento vara la Marina, con 
un motor de 320 cv., flaps y 
tren retráctil accionado .eléc- 
tricamiente. 
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Cámara fotográfica para gran- 
des alturas, eN 


Los técnicos del aeródremo 
de Wright (Estados Unidos) 
anuncian que han lograxdo una 
nueva cámara fotográf.ca, que 
.es la mayor del mundo y fun- 
cionará a alturas estratosféri- 
cas. Pesa aproximadamente 
unos 280 kilogramos, cen una 
longitud focal de 250 centíme- 
tros, Las placas obtenidas ten- 


drán una dimensión de 22,5. 


centímitros por 45. La cámara 
dispon2.«e un sistema ca.efac- 
tor p:ra que pueda funcionar 
a altura de 16 ki.ómetros. 


“Vuelo automático de un “Dou- 
6 glas DC-4” 


Después de cuatro meses de 
investigación intensiva en la 
base ¿érea del Ejército de 
Lockbourne, la A. A. F. tir- 


.minó vel primer aercp!lano au- ' 


tomático efectivo, un “Dougias 
DC:4”, que puede despegar, 
hacer un vuelo” previamente 
yJeterminado y aterrizar sin ne- 
czsid:d de ningún control, sea 
de personal a bordo o en tie- 
rra. Dispos.tivos automáticos 
dirigen el apar:to, controlan 
su ascensión a la altura esco- 
gida, repliegan y bajan el tren 
de aterrizajz y los f.aps, co- 
'nectan radios, ajustan el re- 
.Elaje de .la potencia, 





Estudios de radiación cósmica. 


En los Estados Unidos se 
han efectuado estudios sobra la 
importancia die los rayos cós- 
micos y sus interferencias con 
los equipos eléctricos o de rz- 


" dio, interviniendo los organis- 


mos siguient:s: MIT, AAF, 


_ National Geographic Scciety y 


Bartol Risearch Foundation, 
del Instituto Franklin. 

Según parzce, además de 
demostrarse las perturbaciones 
en los instrumentos eléctricos 
y de radio, estos rayos podrán 
emplaarse . para producir el 
efecto de multiplicadores en la 
desintegración atómica “en for- 
ma parecida a la que rezliza 
el uranio, 

. Nuevas aplicaciones del 
j “radar”, ; 

Según se manifiesta en el De- 
partamento de Marina norte- 
amiericano, Un nuevo sistema 'de 
“radar” «permite a las torres de 
control de los aeródromos esta- 
blecer exactamente en tiempo 
nublado la 'atura y la distan- 
cia a que se» encuentran los 
aviones, lo que garantiza ma- 
yores seguridades, tanto para 
el despegue de los aparatos co- 
mo en los aterrizajes de los 
mismos. 





¿He aquí una de las primeras fotografías en vuelo del “XS-1”, 
supersónico, que está realizando diversas pruebas en los Estados 
Unidos. 
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Primer vuelo por reacción en 
portaviones. 


El XFD-1 “Phantom” ha 
sido el primer avión a reacción 
que despegó y aterrizó varias 
veces en un portaviones, 

El hecho tuvo lugar sobre la 
cubizrta del “Franklin D, Roo- 
sevelt” durante una demostra- 
ción. 


“Record” «de permanencia. 


El «avión de la Marina 
“XM-1” ha fijado recientemen- 
te un nuevo “record”, mante- 
niéndose en el aire durante un 
tizmpo de diecisiete horas y 
dieciocho minutos. Durante el 
vuelo realizó un erucero a lo 
largo de lz: costa atlántica y 
Golfo de. Méjico. Durante tcdo 
el vuelo mantuvo constante en- 
lace por radio con su bas?. La 
tripulación se * componía de 
trece hombres. 


Aviomes sumergibles. 


En la Aviación de la Marina 
de los Estados Unidos (NAS) 
se está estudiando la posibili- 
dad de construir un avión -su- 
mergible. 

Este proyecto requiere un 
avión construído de tal consis- 
tencia.que pueda amerizar en 
el mar, sumergirse para esca- 
par de la persecución o quedar 
emboscado para no ser visto des- 
de un avión en vuelo, y una 
vez pasado el peligro, volver a 
la superficie, despegar y reem- 
prender el vuelo. 

Este avión estaría propulsa- 
do por motores a reacción, cu- 
yas tomas y salidas de aire que- 
darían cerradas automática- 
mente al amerizar, utilizando 
un motor auxiliar al sumer- 
girse. 


¿Supresión del tren de ate- 
rrizaje? 


Un grupo de ingenieros pr>- 
sigue sus estudios y trabajos 
d» investigaciones, convinci- 
dos de que existirá la posibi- 
lidad de eliminar en los grin- 
des transportes el tren de ate- 
rrizaje, motivo de tantas des- 
ventajas, ya que su peso repre- 
santa el 6 por 100 del peso 
total. Se estudia la posibilidad 
de usar el aire comprimido. 





Número 74 


Nuevas versiones del avión 
americano “Stinson-150”, 


Los talleres norteamericanos 
de aviones ligeros Stinson Air- 
craft Division, de la Consoli- 
dated Vultee Aircraft Corp., 
anuncian dos nuevas versiones 
de su avión cusztriplaza de ala 
alta Stinson-150 “Voyager”, los 
«cuales van a ponerse en venta 
a principios «lel próximo año. 
Trátase, por una parte, de 
una versión de turismo perfec- 
cionada, y por otra, de una 
versión con asientos desmonta- 
bles que permite utilizarla como 
avión de carga para el trans- 
porte de 270 kilogramos de 
mercancías. El aspecto y las 
principales dimensiones de es- 
tas dos nuevas versicnes son 
iguales a los del tipo de ori- 
gen; pero los nuevos aparatos 
se diferencian en algunos per- 
feccionamientos en la construc- 
ción: la instalación del sistenva 
de aire en la cabina y el au- 
mento dé su peso total, 

Llevan ambos un “Franklin- 
335”, de 150.cv., de seis cilin- 
dros opuestos, refrigerado por 
aire; su peso en vacío es de 
555 kilogramos. Carga utiliza- 
ble: 457 kilogramos. Peso to- 
tal: 1.012 kilogramos. Veloci- 
dad máxima: 214 kilómetros 
por hora, Velocidad ascensio- 
nal: de 198 metros por minu- 
to. Techo práctico: 3.960 me- 
tros. Autonomía: 800 kilóme- 
tros, Despega en 190 metros y 
"aterriza en 90 metros. 


Postes marcadores de límites 
de aeropuertos. 


La Compañía Minnesota Mi- 
ning Manufacturing fabrica 
equipos marcadores de límites 
¡le aeropuertos. En síntesis se 
trata de una especie de pos- 
tes cuadrangulares que gozan 
de la propiedad de reflejar la 
luz que reciben, cualquiera que 
sea el ángulo en que el poste 


recibe la luz. Estos postes, en * 


número determinado, contor- 
nean el aeropuerto y bordean 
los límites del mismo, merced 
a un reflector central instala- 
do en un tractor. Son tan efi- 
caces estos postes, que en el 
caso fortuito de no recibir la 
luz del reflector central, es su- 
ficiente la luz que dan los re- 
flectores de aterrizaje del 
avión para poner en funciona- 
miento todo este sistema, 
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Con el fin de aumentar el radio de acción del Fuirey “Firefly”, 
le han sido montados depósitos suplementarios de carburante, cla- 
ramente visibles en la fotografía. 


Protección de nylón para los 
aviomos. 


La Empresa americana Du- 
pont, de Nemours, ha adquiri- 
do la patente de un químico 
referente a protección de avio- 
nes y carros por medio dz una 
“coraza” de nylón, Encima de 
las planchas metálicas se fija 
una doble capa de nyilón, que, 


como han demostrado las expe-. : 


riencias, ofrece una resistencia 
tan grande a los proyectiles de 
las piezas anticarros, que la 
coraza metálica propiamente 
dicha queda prácticamente in- 
tacta. En los círculos técnicos 
artilleros se considera la inno- 
vación como “totalmente revo- 
lucionaria”. 


Venta de motores sobrantes. 


Unos 2.378 motores nuevos 
sobrantes han sido puestos a 
la venta por la Admin'istración 
de guerra de los Estados Uni- 
dos. Estos motores, declarados 
sobrantes por lá Marina, tie- 
nen fuerzas que oscilan entre 
los 65 y 1.600 cv. A 

Un motor Continental 
O-170-31 viene a valer 86 li- 
bras, “y un Wright Cyclone 
R-2.600, de 1.600 ev., 850 1i- 
bras. ] Í 


FRANCIA 
Nuevo motor M. Cd. 


El constructor francés Mar- 
cel Chabay está desarrollándo 
actualmente un motor de cua- 
tro cilindros, refrigerado por 
aire, que ostenta la designa- 
ción M. C.-4, Se distingue par- 
ticularmente por su sencillez y 
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facilided de construcción. Como 
detalles de este motor, dire- 
mos que parece posaer un dis- * 
positivo, desarrollado por Cha- 
bay, para la inyección automá- 
ticá de carburante por la vál- 
vula de admisión. Tiene una 
potancia de 85 cv. y 2.150 re- 
voluciones por minuto, 


GRAN BRETAÑA 


En busca de nuysvas fuentes 
de energía, 


La utilización de la energía 
solar para hacer marchar los 
motores de los aviones 'ha sido 
predicha por el director técnico 
de la revista “Alroplane”, 
Worcester, en una conferencia 
pronunciada en la Sociedad, 
aeronáutica Aerotech. 

Afirmó que se realizan rápi- 
dos progresos hacia la: utiliza- 
ción ylal calor solar como fuen- 
te de energía, Señaló también 
que los rusos realizan intensas 
investigaciones con los rayos 
cósmicos, probablemente para 
conseguir un método de obtan- 
ción de energía atómica más 
simple que la fusión del plu- 
tenio, 


Técnicos alemanes al servicio 
de Inglaterra. 


Según el diario “The Times”, 
Inglaterra utiliza los servicios 
técnicos alemanes para diver- 
sos fines. : ! 

Se trata de especialistas en 
física atómica, de expertos en 
la investigación técnica de ar- 
mamentos y de técnicos indus- 
triáles en general, Algunos de 
ellos han sido trasladados nue- - 
vamente'a Alemania. 
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“La fábrica Consolidáted Vultee está terminando el primey “Convair 240” en sus talleres de San Die- 
go. Aquí podemos ver detalles del montaje de diversas partes del aparato. 


ARGENTINA 
Proyectos de la F. A. M, A. 


El director de la Compañía 
de transportes aéreos argenti- 
nos F, A, M. A., Guillermo 
Foster, actualmente en Lon- 
dres, ha. hecho unas declara- 
ciones, en .las que manifestó 
que dicha Compañía trata de 
triplicar sus servicios con Eu- 
ropa duran'e este año. Proyec- 
ta, además, nuevas líneas: con 
diversas Repúblicas surameri- 
canas y con Nueva York, Puso 
" igualmente de relieve que se 
han completado los planes pa- 
ra otra línea con Madrid y 
Barcelona, - que se prolongaría 
hasta Génova y Roma. Dijo 
finalmente que la Compañía ha 
encargado ya los aparatos que 
necesita; para estos nuevos ser- 
vicios, 

CHINA 
Encuesta sobre los últimos 
accidentes. j 

El Ministerio de Comunica- 
ciones chino ha dispuesto se 
suspendan durante una sema- 


na los servicios de las dos Em- 
presas nacionales de transpor- 
tz aéreo comercial, con el fin 
de determinar las responsabili- 


* dades de los recientes acciden- 


tes, y de que.se proceda a una 
total revisión del material. 


ESTADOS UNIDOS 


. Probablemente habrá de aban- 


donarsé el aeropuerto de La 
Guardia. 


Dentro de dos años el aero- 
puerto de La Guardia, el mayor 
de Nueva York, estará inutili- 
zado por sumergirse paulatina- 
mente sus pistas de despegue en 
la bahía de Flushing. 

El Comisario de Marina y 
Aviación de la ciudad de Nue- 
va York ha manifestado que 


* desde 1939, en que se terminó 
.la construcción de dicho aero- 


puerto, hasta la fecha, el nivel 
de las pistas ha descendido en- 
tre un metro y 1,50. Toda la 
parte oriental del campo des- 
aparecerá pronto entre el agua 
cuando suba la marea. El trá- 
fico aéreo será desplazado al 
otro lado de Long-Island, al ae- 
ropuerto de Idlewidl, 
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La P..A, A. vá a establecer 
una línea de circunnavegación. 


La Compañía de transportes 
aéreos Pan American Airways 
iniciará el 7 de febrero un ser- 
vicio aéreo alrededor d21 mun- 
do, vía Turquía. Los vuelos co- 
menzarán en Nueva “York to- 
dos los inviernos. Se hará es- 
cala en Londres, Angora y 
Karachi, desde «donde se enla- 
zará con las líneas del Pací- 
ficó. : 


Ascensión del profesor Piccard. 


El profesor Jean Piccard, es- 
pecialista en ascensiones en 


- globo, intentará len el próximo 


mes de junio subir a una altura 
de 30.000 metros por medio da 
un “racimo” de 57 globos. 

El profesor, que alcanzó una 
altura de 17.600 metros en no- 
viembre de 1934, pretende lle- 
gar a las capas superiores. de 
la atmósfera en una b2rguilla 
de aluminio de 200 kilos de 
peso, con el fin de hacer aco- 
pio de datos «sobre la física y 
la química de las grándes al- 
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titudes atmosféricas. Lie acom- 
pañará un piloto de la Marina 


norteamericana, la cual, -al pa- ' 


recer, patrocina el proyecto, 

La actual marca de altura en 
globo la poseen los Capitanes 
Stevens y Anderson, «de la 
Aviación del Ejército de los Es- 
tados Unidos, quienes en el 
globo estratosférico “Explorer” 
llegaron 'en noviembre de 1935 
a unos 23.000 metros. 

1 


Acuerdo aéreo chinoamericano. 


El Departamento de Estado 
norteamericano ha anunciado 
la firma de un acuerdo sobre 
transportes aéreos entre los 
Estados Unidos y China, En 
virtud del mismo, los_ aviones 
norteamericanos podrán aterri- 
zar en territorio chino, y recí- 
procamente, los aviones de na- 
cionalidad china podrán aterri- 
zár en los Estedos Unidos. 


Seguridad de vuelo. 


Pór la Junta de Control Aé- 
reo se está procediendo a la 
confección de enmiendas y ane- 
xos' a las Normas de Seguri- 
dad de Vuelo, las cuzles mo- 
dificárán las propuestas de la 
División de Seguridad de Vue- 
lo de PICAO. 

Anuncia el envío de cartas 
con detalles e instrucciones. 


Inauguración del servicio aéreo 
con la India. 


Con la llegada al aeródromo 
«de Bombay de un avión de la 
Trans World Airlines, ha qut- 
«dado inaugurado el servicio 
semanal de transportes aérzos 
entre la India y los Estzdos 
Uridos. 





Equipo de “radar” para el ae- 
ropuerto de La Guardia. 


El aeropuerto de La Guardia, 
de Nueva. York, será dotado en 
fecha próxima: de potentes es- 
taciones de “radar” para que 
los aviones aterricen siguiendo 
el sistema conocido con el nom- 
bre de acercamiento controla- 
do (GCA). Utilizando «el “ra- 


. dar”, los que ven la pantalla 


comprueban en ella el acerca- 
miento de los aviones y dan 
instrucciones al piloto guiándo:- 
lo y: tierra, 


* Rebajas en los precios de 
pasaje. 


Se ha efectuado una rebaja 
de carácter internacional en los 
precios de pasaje de ciertas 
líneas: 

Nueva York-Amsterdam cos- 
tará 357 dólares, 

Nu:va York - Bruselas, 349 


dólares. 


Nueva York- Copenhague, 
386 dólares, 

Nueva York-Ginebra, 375 dó- 
lares. 

Nueva York- Lisboa, 381 dó- 
lres. 

Nueva York-Madrid, 375 dó- 
lares. Ñ á 


Investigaciones sobre los últi- 
mos accidentes. 


El Congreso norteamericano 
va a investigar acerca de los 
últimos accidantes de aviación 
en los Estados Unidos y del 
financiamiento de las líneas, 
según se dice en los medios po- 
líticos. El presidente de la Cá- 
mara: de Atrronáutica, James 
Landin, junto con otros miem- 
bros de este Departamento, han 
sido llamados ante el Comité 


Montado sobre un SO 161 “Languedoc”, el avión propulsado por 
reacción “Leduc 010” está realizando sus primeras pruebas en 
vuelo. 
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de Comercio del Senado para, 
interrogárseles acerca de los 
problemas relacionados con la 
Aviación. El senador Own 
Breawster, «del Comité de Avia- 
ción, ha revelado que propon- 
drá formalmente durante las 
próximas reuniones que sean 
investigadas leas mididas de se- 
guridad en la Aviación para los 
viajes aéreos, Se dice que la 
reciente «serie de accidentes 
“están d:struyendo la confian- 
za. pública”, y que nadie que- 
rrá volar si ésta no se encuen- 
tra asegurada, 


Ensayos dia distribución de co- 
rrespondencia en helicóptero, 


Las autoridades postales di- 
cen, transcurrido el primer día 
de ensayo- de distribución de 
correspondencia con nueve he- 
licópteros, que atienden 21 ser- 
vicio de 39 centros urbanos en 
un perímetro de 80 kilómetros 
«le radio, en torno a Nueva 
York, que ese procedimiento es 
probablemente más rápido que 
el telégrafo. 

-Log experimentos continua- 
rán tres días más en dicha 
forma, y siete dízs en el inte- 
rior de Nueva York. El pri- 
mer día se han entregado más 
de cien mi] cartas. Las autori- 
dades aseguran que el ensayo 
constituye -un verdadero éxito, 
y que quizá esté establecido 
este servicio en todo el país 
antes de 1948, verificándose 
los aterrizajes «en solares, es- 
tadios y parques. 


Disposiciones sobre protección 
contra incendios. 


La Junta de Aeronáutica Ci- 
vil ha ordenado que en todos 
los aviones norteamericanos 12 
pasajeros se instalen nuevos 
aparatos de protección contra 
incendios. En virtud de esta 
orden, deberán colocarse datec- 
tores de incendios en todos los 
puntos del avión donde existan 
materias combustibles 


Nuieva marca del “Constella- 
tion”. 


Un avión Constellation de la 
American Overseas Airlines ha 
alcanzado una nueva marca de 
velocidad comercial—458 kms. 
por hora—al realizar el recorri- 
do Nueva York-Londres, sin es- 
calas, en doce horas e siete mi- 
nutos. , 
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FRANCIA 
¿Una Universidad aérea? 


En la. Conferencia de la 
UNESCO, de París, han sido 
adoptadas por unanimidad las 
proposiciones preséntadas por 
J. B. Priestley—escritor y dra- 
maturgo británico de fama 
mundial—, el cual preside la 
Delegición enviada por Ingla- 
terra a la Conferencia, Las 
.Propuestas sugieren la creación 
de un orgánismo internacional 
para. el intercambio de ideas, 
y de una “Universidad Mun- 
dial del Aire”. Estas sugeren- 
ciás, de iniciativa británicz, 
fueron expuestas ante la Co- 
misión encargada «le estudiar 
las esferas de actividad de la 
radio, de la Prensa y de la 
cinematografía, 

Entre otras propuestas bri- 
tánicas adoptadas, figura un 
plan internacional para el 
adiestramiento técnico, en vir- 
tud del cual los países con me- 
jores recursos .técnicos y de 
mayor experiencia práctica 
" prestarían ayuda a naciones 
que se hallasen en condiciones 
de inferioridad. La ayuda con- 
 sistiría en facilitar la adquisi- 
ción de máxima capacidad pro- 
fesional a grupos de técnicos 
que se trasladarían a los pri- 
meros países citados. En un 
“parlamento mundial” se is- 
cutirán asuntos «le interés in- 
termacioral por destacadas per- 
sonalidades públicas de «liver- 
sas naci nalidades., - 


Cesa el Secretario general de 
la LA, T. A. 


La Asociación” Internacional 
del Transport2 Aéreo anuncia 
que cesará en el cargo de S2- 
cretario de dicha organización 
mundial el doctor Lawrence, el 
cual se reintegr:rá a la Vice- 
presidencia de la Empresa na- 
viera Guy Tomba. Interinamen- 
te desempeñará la Secretaría 
el doctor H, E. Gorecki, Teso- 
rero de la. Asociación. 

También anuncia que el Co- 
mandante Gilbert Clusy, de 
París, ha sido nombrado Se- 
cretario del Comité Técnico del 
repetido organismo. 
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Como hidroavión comercial o, de turismo ha sido construído el 
Kristiansen “Norge B”, cuadriplaza, con motor de 145 cv. 


Suspensión de los servicios 
aéreos en Indochina, 


Todos los servicios aéreos en 
Indochina han sido suspendi- 
dos por orden de las autorida- 
des francesas, sigún comuni- 
can de Saigón. Los aviones 


quedarán requisados para el 


transporta de trop3s. 
GRAN BRETAÑA 


Desplazamiento del Polo mag- 
nético, 


Un avión “Lancaster”, de la 
RIA.F, encontró el Polo mag- 
nético en lis inmediaciones de 
la isla de Bathurst, cerca del 
archipiélago de las Findley, Su 
situación primitiva se encon- 
traba, según la «expedición de 
sir John Frankiin hsce cien 
años, en la Península de Boo- 
thia, al norte de la tiarra del 
Rey Guillermo. 

El Polo Norte magnético se 
ha desplazado, por tanto, 512 
kilómetros «n un siglo, como 
lo demuestran los datos obte- 
nidos por «Jicho avión inglés en 
los vuelos diversos realizados 
'en el Artico. En la actualidad 
se encuentra entre los 77 gra- 
dos y 30 minutos de latitud y 
los 105 grados de longitul. 


Tarifas de vutlo en un Club 
aéreo británico, 


El Club Yorkshire Ateropla- 
ne, que cuenta actualmente con 
dos “Auster 1”, ha implantado 
las siguientes tarifas de vuelo: 
cuatro libras diez chelines pa- 
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r- vuelos de doble mando, y 
tres libras diez chelines a la 
hora para solos. 


Retirada del siarvicio de algu- 
nos Vickers “Viking”. 


La Empresa aeronáutica 
British European 'Airways 
¿nuncia que ha retirado tem- 
poralmente del servicio varios 


aparatos Vickers “Viking”, co- 


no consecuencia de las dificul- 
tades de vuelo halladas en los 
mismos á baja temperatura, en 
la que se desarrolla la tenden- 
cia a la ¡inestabilidad de ciertos 
aparatos. 

Los servicios que realizaban 
los Vickers “Viking” serán des- 
empeñados, de momento, por 
aviones “Dakota” y otros. 


Nueva Jlínta aérea con. 
Sudamérica, 


En breve llegará a Lisboa 
el Mariscal del Aire británi- 
co, Bennet, lin el 'avión que le 
conducirá a Lisboa vendrán 


. tres tripulacionzs inglesas des- 


tinadas a la nueva línea aérea 
de la B. S. A. A., entre Lor- 
Jres, Lisboa, Caracas y Perú. 
El servicio funcionará tras ve- 
ces por semana. Más adelan- 
te se utilizzrán las Azores 
como escala, en vez de Lisboa. 


Se crea una Sociedad Interna- 


cional para la seguridad aérea. 


Las tres grandes Compañías 
británicas de transportes aé- 
reos acaban de constituir, con 
la aprobación del Ministerio de 
la Aviación Civil, Ta Interna- 
tional Aeradio Ltd., Sociedad 
que tiene por objeto procurar 
la mayor seguridad posible en 
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el aire, completando los sarvi- 
cios ¿n tierra por un servicio 
de telecomunicación y 'ayuda a 
la navegación aérea por radio, 
incluyendo ' el aterrizaje sin 
visibilidad. Esta Sociedad, que 
no tiene ningún fin comercial, 
percibirá, para cubrir sus gas- 
tos, subsidios de los Gobi:zrnos 
interesados, y en ciertos casos 
recibirá contribuciones de las 
líneas aérea que hagan uso 
de las facilidades que ofrece. 
El plan «de Ja nueva Sociedad 
se espera podrá comenzar a 
“regir antes da seis meses. 


Aviones 
fruta y 


pare transporte de 
localización di2' ba- 
llenas. 


Se están utilizando en gran 
escala aviones para transpor- 
tar fruta del Continente a In- 
glaterra. De hecho se han uti- 
lizado durante una seman re- 
ciente todos los aviones que no 
se hallaran en servicio alguno, 
incluso los “Lancastrians”, ¡de 
la B.S, A. A, 

El viejo motor “Bristol Pe- 
gazus” no se halla en mcdo 
alguno al final de su vida ac- 
tiva. Los nuotores de este tipo 
habrán de propulsar dos “Su-. 
permarine Walrus” anfibios, 
que se utilizarán como locali- 
zaldores de ballenas en el An- 
tártico. 


Consumo de gasolina en la en- 
señalnza 'y len «el tráfico (aéreo 
del Canadá. 


El desarrollo de la instruc- 
ción de vuelo y del tráfico en 
el Canadá, duranta la guerra, 
se refleja en las estadísticas 


publicadas por la Junta de Do- 


minio Canadiense sobre el con- . 


sumo de gasolina y aceites 
carburantes. El consumo de 
gasolina de aviación subió a la 
cifra de 66.500 metros cúbicos 
en 1945, y el primer mes 
de 1940 sólo era de 1.784” me- 
tros cúbicos; y en diciembra 
de 1945 bajó a la cifra de 352 
metros cúbicos, +” 


Salvamiento de aviadores per- 
didos. 


* Desde el año 1941 hasta ju- 
lio de este año, el British Aire 
Sea Rescue Service (Salvamen- 
to de aviadores perdidos en. el 
mar), representado por el Coas- 
tal Command (Mando de Cos- 
tas) y el Fighter Command 
(Mando Je Caza), ha efectuado 
salvamentos en la siguiente 








cuantía: 
Tripulantes aliados .... 11.363 
Tripulantes enemigos... 277. 
Marinos, €tC. ...o...o..o... 4.665 
TOTAL coccinacirinio 16.305 
HOLANDA 


Una, nueva marca transatlán- 
tica. 


Según anuncia la Oficina de 
Información Neerlandesa, el 
avión “Arnhem”, de las Reales 
Líne:s Aéreas Holandesas, ha 
señalado una nueva marca de 
vue'o transatlántico, sin esca- 


las, al realiz:r el viaje Nueva: 


York - Schipolh (Amsterdam) 
en doce horas. 
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IRAK 


La Compañía Aérea Irakiana 
comienza sus servicios. 


La Compañía Aérea Irakia- 
na ha inauguraso un servicio 
semanzl de dos viajas entre 
Bagdad y El Cairo. Bagdad es-- 
taba ya unida a Egipto. por el 
servicio diario de la Comp2- 
ñía egipcia Misr., 

Los aviones harán «scala en 
Lydda (Palestina) o en Da- 
masco, 


PORTUGAL 


Acuerdo aéreo con el Brasil. 

Por vía aérea han llegado a 
Lisboa los miembros de la Mi- 
sión de Aeronáutica brasile- 
ña, que establecerá un Acuer- 
do aeronáutico con el Gobizr- 
no portugués. Constituyen la 
Misión el General de Brigarla 
Cunha Machado y los técnicos 
Melo Flores y Barbesa Silva. 
Manifestaron que desean que 
el enlace aéreo entre los dos 
países tenga carácter recípro- 
co. En el aeropuerto de Porte- 
la fueron recibidos por repre- 
sentantes da la Embajada del 
Brasil y autoridades aeronáu- 
ticas portuguesas. 


Nueva línea aérea. 


La línea Aérea Imperial Por- 
tuguesa ha sido inaugurada el 
día 31 ¿de diciembre. El servi- 
cio con Angola y Mozambique 
se efectuará dos veces al mes, 
con aviones “D:kota”, 





? 


El “Martin 202”, que aparece 


en esta fotografía, es un nuevo aparato salido de los dllenda “de la 


fábrica que le da su nombre. Es la a otros aviones del mismo tipo, 
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Reorganización de la . Aero- 
náutica, 


El Secretariado de la Aero- 
náutica Portuguesa, transfor- 
'mado en Dirección General, pa- 
sará a depender del Ministerio 
de CO CAcOnES, de recien- 
te creación. 


Hasta la desipmación del ti- * 


tular de la cartera de Comuni- 
caciones, se encargará del des- 
pacho de los asuntos del De- 
partamento el Ministro de 
Obras Públicas. 


TURQUIA 


Firma de un acuerdo aériso en- 


tre Suecia y Turquía. 


Í 
El ministro turco de ¡Asuntos 
Extranjeros, Feridum  Cenal 
Erki, y el ministro de Suecia 
firmaron recientemente en An- 
kara un acuerdo aeronáutico 
entre Suecia y Turquía. Dicho 
acuerdo se ajusta a los princi- 
pios expuestos en la Confe- 
rencia Aeronáutica de Chicago; 
no se tiene ningún dato preciso 
sobre su contenido; sin embar- 
go, no hay que perder de vista 
que Suecia y Turquía se hán 
aldherido a las “Cinco Liberta- 
des”. Los proyectos de explo- 
tación de la nueva línea Suecia- 
Estambul-Ankara, de la Com- 
pañía sueca A. B, Aerotrans- 
port, aún no han terminado de- 
finitivamente , 


Nuevos aeropuertos, 


Se están construyendo en 
Turquía aeropuertos en Anka- 
ra, Stambul, Izmir, Ayfon, Eli- 
ziz y Samsoum. Los ingenie- 
ros americanos de la Casa 
Westinghouse y White Engi- 
neering Corporation son los en- 
cargados de terminar estas 
construcciones, 


VATICANO 


Un aeropuerto para el 
Vaticano, 


El Vaticano va a bener su 
aeropuerto. Se va a crear cer- 
ca de la vía Aurelia, a la de- 
recha de la parte derecha de 
la basílica de San Pedro. Se- 
rán las autoridades americanas 
de ocupación quienes efectua- 
rán la construcción del mencio- 
nado aeropuerto, así como la 
administración del mismo, 


VENEZUELA 


Vuelos de ensayo en las An-. 


tillas. 


La Compañía Aeropostal Ve- 


nezolana ha sildo autorizada por: 


la Junta de Transportes Cuba- 
na para efectuar diez vuelos 
experimentales entre Caracas y 
La Habana con pasajeros y 
carga. Ántes de comenzar los 
vuelos, la Compañía . concesio- 
naria deberá presentar las ta- 
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rifas a la Junta para su apro- 
bación. 

La citada Junta ha autoriza- 
do también a la Chicago and 


Southern Airlines a realizar 


otros diez vuelos de ensayo en- 
tre La Habana y Nueva Or- 
leáns. ; 


U.R.S, $. 


¿Tráfico aéreo entre Dinamar- 
ca y Rusia? 


Las negociaciones que desde 


hace varias semanas se están 


celebrando en Moscú entre re- - 


presentantes del Gobierno da- 
nés y de la Compañía Aérea 
Danesa D. D, L., por una par- 
te, y el Gobierno soviético y la 
Flota Aérea rusa, por otra, 
para la conclusión de un acuer- 
do de navegación aérea entre 
Dinamarca y Rusia, han ade- 
lantado tanto, que se asegura 
que en breve se llegarán a 
adoptar los convenios . necesa- 
rios. Se trata de establecer 
tráfico aéreo regular -entre 
Copenhague y Moscú, con e€s- 
cala en Memel, servicio a efec- 
tuár por la D. D. L. y la Flota 
Aérea rusa. Esta será la se- 
gunda línea aérea establecida 
entré la U, R. S, S. y el Nor- 


te, habiendo sido lá primera la * 


Ya establecida. de Moscú a Es- 
tocolmo, pasando por Helsing- 
fors, estándose preparando los 
aviones para establecér otra 
línea entre Moscú y Oslo. 





La S. N:C. A. del Ss: O. ha construído el “SO 6000”, avión de reacción, del cual “espera conseguir 
grandes velocidades, aunque todavía no ha. sido logrado dicho propósito, 
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Aeropuerto del distrito universitario de Illinois. 


Construcción 


de aeropuertos 


F. LOPEZ PEDRAZA, Ingeniero Aeronáutico. 


Ensayos de carga en los suelos 


Causa de la diferencia entre las hipótesis elás- 
ticas y plásticas. —En un sólido en equilibrio 
elástico, el aumento de esfuerzos provoca la ro- 
tura del material en un punto, a partir de la cual, 
y por falta de cohesión continua aumentando la 
fractura, obteniéndose por este medio un valor 


para la carga de rotura, que es el que provoca ' la: 


primera falla en «el suelo. 


En un material plástico, al aumentar la carga, 
y en el punto de transición del equilibrio elásti- 
co al plástico, se produce una falla incipiente, 
pero debido a la plasticidad en esa falla se sigue 
presentando resistencia al deslizamiento, es de- 
cir, que no hay pérdida de resistencia en el sóli- 


do, y, por tanto, la carga crítica de rotura és . 


considerablemente mayor que la carga requerida 
para producir la iniciación de la falla, que es 
la que se tiene en cuenta en la teoría elástica. 


A medida que aumenta la carga se conservan 
las direcciones en las tensiones principales, 
mientras el estado es elástico, pero en el 
momento que se produce la falla incipiente 
varía la dirección de las tensiones principales, 


para acomodarse al nuevo estado de equilibrio, 


siendo fácil su trazado, ya que'conocemos las 
líneas de deslizamiento. 

ENSAYOS DE CARGA DE ROTURA A COMPRESIÓN 
DE UN SUELO.—En los párrafos anteriores he- 
mos deducido la carga de compresión que ad- 
mite un terreno conociendo su cohesión y su án- 
gulo de rozamiento, que son verdaderamente los 
datos de que depende la fractura; pero en mu- 
. chos casos conviene medir directamente la com- 
presión admisible, lo que puede hacerse por va- 
rios procedimientos. y 

1.2 Por ensayo de rotura o compresión so- 
bre probeta.—El ensayo.de rotura a compresión 
se efectúa por medió de la máquina dibujada 
esquemáticamente en la- figura 1, en la cual 
se coloca una probeta cilíndrica y se la somete 
a compresión hasta la rotura, registrándose ¡grá- 
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ficamente la curva de esfuerzos y defcrma- 
ciones. 


Como al comprimirse la probeta ensancha su 
sección horizontal, hace falta hacer una correc- 
ción para conocer su carga unitaria de rotura. 
y para ello se registra la curva de deformación 
en un gráfico (fig. 2) que lleva unas líneas de 
puntos 8raduadas que permiten hacer las refe- 
ridas correcciones. á 


Conocida esta carga de rotura de una probe- 
ta sin presión lateral, es fácil tener una 'aproxi- 
mación del valor de la carga de rotura cuando 
forma parte del suelo. En efecto, como el terre- 
no se rompe por esfuerzo cortante y éste tiene 


ro». [e , 
un valor máximo 7 =-- para el ángulo de 45" 


con la vertical, en el caso de p = 0, en que no 
existe más que la cohesión, que es el caso más 
desfavorable, T= C, y por tanto, la tensión 
compresión de rotura de la probeta es rg =2C. 
Como ¡por la fórmula de Prandtl hemos encon- 
trado que la capacidad de carga del terreno pu- 





Figura'1. 
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Ensayos de compresión a rotura por medio del su- 
penponible —Procedimientos «de obtención de la 
tensión máxima, 


Figura 2. A 
ramente cohesivo es qe = 5,14 C, tendremos: 


5,14 
2 





qe = SR: 

Para cargas de trabajo se toman coeficientes 
de seguridad comprendidos entre 1,70 y 2,50, 
con lo que 

¿a 
Ma 

2.2 Por cargas sobre el terreno.—Se puede 

hacer el ensayo directamente sobre el terreno, 


SR gi ZO * 


A 


por medio de un gato neumático con base circu-' 


lar de 45 a 75 cms. de diámetro, que se asienta 
en'una capa de yeso sobre el terreno, conve- 
nientemente apisonado. El gato, provisto de un 
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Yga de acero 
pera soporta la 





La distancia mínima es de Ca lorueda mas proxima 


Figura £. 


manómetro para medir esfuerzos, se monta so- 
bre unos cuadrantes (fig. 3) fijos al suelo, 
midiéndose las deformaciones angulares por cli- 
nómetros cclocados en los ángulos, y de estas 


deformaciones se deducen los hundimientos. 


Se aplica progresivamente la carga por un 
medio cualquiera, como, por ejemplo, el emplea- 


* do en la figura 4, y se van aumentando las pre- 
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siones del manómetro, dibujándose en la curva 
de *sfuerzos y deformaciones. hasta «htener fle- 
chas de 1,25 cms., si es que el terreno no fluye 
lateralmente en la 'base' del gato, en' cuyo caso 
no debe continuarse. 


Dibujando la curva de deformaciones de tal 
manera (fig. 5) que un milímetro en deforma- 
ciones esté representado por una longitud igual 
a 0,25 kg/cm?:en esfuerzos, se acostuntbra a 
definir como resistencia del terreno la corres- 
pondiente al punto de la curva en el que la tan- 
gente forma con el eje de abscisas un ángulo 
de 50%. Esta carga depende de las dimensiones 
de la placa de repartición, y para hacer compa- 
raciones conviene tenga 645 em? de superficie. 
La deformación en este punto no del» pasar 
de 1,25 cms. - 


Como carga de trabajo puede tcmarse la co- 
rrespondiente a deformaciones de 2,5 mm., que 
suponen en los casos corrientes cozficiente de se- 
guridad de 2 a 2,50. 


=> 

32 Por el método de California (CBR)— 
Este método consiste en determinar la relación 
entre la carga y la de deformación, mediante un 
émbolo de tres pulgadas cuadradas d= sección, 
que penetra en una probeta con humedad ópti- 
ma. Para establecer comparaciones, establece el 
método una escala entre deformaciones y tezn- 
siones para un terreno tipo de aglomerado de 
gravas. : 


Midiendo en un terreno las cargas admisibles 
para deformaciones de 2,54 mm., 5,08 mm», 
7,62 mm., 10,16 mm. y 12,60 mm., se expresan 
estas cargas en tanto por cientc de las caigas 
correspondientes al suelo tipo, y mediante estos 
números CBR 'se deducen las propiedades del 
terreno por cómparación con el tipo. 
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Placa del apoyo circular 
E 645 cm? 


o unitaria de trabajo 
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Deformaciones en cms 
PRUEBAS DE CARGA DEL TERRENO 


Figura 5. 


Como ejemplo damos a continuación el re- 
sultado de un análisis por este medio: 





A A 

Penetración Presión tipo Presión media CBR 
Milímetros Kg/cm? Kg/cm! % 
2,54 70 14,3 21 
5,08 105 21,00 20 
7,62 " 134 26,50 20 
10,16 161 29,00 18 
12,60 181 32,7 18 


a 5 5 5 


El número que sirve generalmente de com- 
paración es el correspondiente. a deformación 
de 2,54 mm., es decir, el 21 % en el caso an- 
terior. 
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Comportamento__del suelo como firme cimento 


Figura 6. 
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Figura 7. 


COEFICIENTE pE BALASTO.—En algunos ca- 
sos, sobre todo en los pavimentos rígidos, el 
cálculo de espesores se basa en las deformacio- 
ríes que tiene el suelo, y de aquí la necesidad 
de conocer el coeficiente de balasto K, relación 
entre la carga y la deformación producida por 
la misma. 

Como los suelos no se comportan en la mayo- 
ría de los casos como sólidos elásticos, el coef- 
ciente de balasto es variable con la carga, y para 
establecer comparaciones se acostumbra a defi- 
nirlo como la relación entre la carga unitaria y 
la deformación, cuando esta deformación tiene 
el valor de 1,27 mm., es decir, 


K= P Kgs/cm? para deformación de 0,127 cm. 
pa 0,127 


Este coeficiente de balasto está relacionado 


“con la carga de rotura a compresión, dándose 


en la figura 6, obtenida de los ensayos hechos 
por los ingenieros del Ejército norteamericano, 
la relación y aproximada entre los números CBR, 
el coeficiente K y la carga de rotura de los di- 
ferentes tipos de suelos. 


ESTABILIDAD DE TALUDES.—En los taludes 
que limitan los desmontes y terraplenes pueden 
producirse, por deslizamientos de las tierras, fa- 
llas, que dependen, además de la naturaleza del 
suelo, de la altura e inclinación del talud. Tam- 
bién pueden producirse asentamientos, llamán- 
dose así a los movimientos que na se localizan 
alo largo de una superficie de deslizamiento bien 
definida; pzro en los suelos ideales que tienen 
un límite elástico fijo, los materiales fallan, 8e- 
neralmente, por deslizamiento. 

La falla puede producirse en la base, en el 
pie o en el talud (fig 7), y con objeto de sim- 
plificar los cálculos, se sustituye la superficie de 
deslizamiento (fig. 8), ya conocida, por un arco 
de círculo. 





Figura 8. 
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FACTOR DE ESTABILIDAD Y CIRCUNFERENCIA 
CRÍTICA PARA p = 0.—Si suponemos que en un 
talud de inclinación f la falla se' produce en 
una circunferencia arbitraria que páse por el 
pie b del talud (fig. 9), su posición queda de- 
terminada por el ángulo «, o pendiente de Ja 
cuerda, y por el ángulo, en el centra 2 6. 


Llamando W al peso del «elemento a ore por 
unidad de longitud ; 


l, al brazo de palanca del peso w. 

r, al radio de la circunferencia; 

l. a la longitud del arco be; : 

C, = cohesión por unidad de superficie, 
tendremos, estableciendo el «quilibrio, 


lar=0 


> 


VO Lao — €, 
o bien, 
Poo 
= Ly _e_ 
cr Ú " la 
calculando W, lw y la en función de los datos 
geométricos en la figura, tendremos: 


1 
upe 


siendo y el peso del suelo por cidad de 
men y H la altura del talud. 


C, == , 


y 17 


volu- 





le, pl 
Laso 16m] 
! 


Figura 9. 
- La falla del tevreno ocurre para la circunfe- 
rencia en que c. sea máximo (circunferencia crí- 


tica de pie); por tanto, estará 1 determinada por 
dos condiciones: 


Oc 
da 


9 Er 
Df 








determinando estos valores de a y Ó y sustitu- 
yéndo! os en la ecuación anterior, resulta 
| 1H. 
A 


en la que Ns es un número, llamado factor de 
estabilidad, que no depende más que de £. 
Como para que sea estable el talud, C. no debe 
sar mayor que la cohesión disponible C, tendre- 
mos que la altura crítica del talud será: . 


Ho=—»p,. : 
T 
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VALORES be aro 


Número ?l 





e 10% 20% 30%, 40% 50% 60% 70% 80" 9p* 


ANGULO DE TALUO 
: Figura 10. 


” Fellenins ha' resuelto las ecuaciones anterio- 
res para diferentes valores de 8, encontrándose 
en la figura IO la relación entre este ángulo y e 
y 0. En ella se ve que para B = 60%, a= É, y. 
la tangente a la circunferencia de pie en la base 
del talud es horizontal. 


Taylor publicó en el año 1937 unos datos sc- 
bre Ns, mediante los cuales se ha construído la 
figura 11, correspondiendo la curva a ABb al 
valor de p = 0 para la circunferencia crítica de 
pie, variando, como se ve, desde 3,85 para 
B= 90 a 8,36 para B=0. 


, Valores del angulos des talud Ay 
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(0) Relación es alreelásy de, 
ca eprclun: 


40* 
tores del ángulo de talud 


yo 199 : 
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Figura 11. 
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Las curvas Cde la misma figura, para 9 =0 
D-+/7 : ca 
E faotor de máxi- 
ma profundidad a que ocurre la falla, pun- 
to en el que la tangente es harizontal. Si f£ < 60, 
la parte inferior de la superficie de deslizamien- 
to está debajo del nivel del pie del talud, como 


se ve en la figura 11. 


dan el valor n y = 


También pwzde producirse la falla en la base 
(figura 11), y para ver las condiciones de la cir- 


cunferencia crítica en este caso, supongamos | 


que el centro de la circunferencia está situado 

Sobre la vertical que pasa por »2, punto medio 
del talud. Estableciendo las condiciones de equi- 
librio, tendremos : 


Dejando el centro. fijo y trasladando el talud a 
la izquierda, Ab aumenta el peso en Aw, y el 
momento disminuye en Aw.Ab/2. Si, por el con- 
trario, trasladamos el talud a la derecha, au- 
menta ben Ab y disminuye W en Aw, reducien- 


do el momento en AwAb/2; luego en los des. 


“casos disminuye el deslizamiento; lo que nos 
dice que las circunferencias con centro en /a 
vertical de sm o circunferencias de punto nidio 
son las que producen máximo deslizamiento. Es- 
tas circunferencias están determinadas por dos 
dimensicnes: una, el factor de profundidad : 
DR+H 


nD= A 


LA ntre la distancia 
7 entre la distanci 


horizontal dl y la altura del talud A. 


y otra, la relación £, 


Calculando, como en el caso anterior, Wl., 
y la con los datos geométricos de la figura 36, 
se encuentra: ¡ 

RE A 
Fun) > 


y para que C, sea máximo se debe cumplir 


Cr =x3y 8H 


9 Cc, 


Dn 


Dr 
Dap ? 


condiciones que se satisfacen para 


E 





nm=xwx y Hi=N, =552 + 
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nda E c 
de Ns), con altura crítica H,= 5,32 —, a no 


ser que el terreno contiguo al pie del talud esté 
(figura 38b) formando ccntratalud que impida 


la falla. de base. Si ocurre esto, los valores 


de Ns estarán dados en la curva ABb. 


Hasta ahora hemos supuesto que el material 
en que está situada la circunferencia crítica es 
homogéneo; pero en realidad la masa descansa 
schre un estrato firme a profundidad finita D, 
bajo la base del talud, por lo que el punto de 
máxima profundidad de la superficie de desli- 
zamiento se encontrará a sa profundidad, ocu- 
rriendo la falla a lo largo de una circunferencia 
tangente al estrato firme. Entonces tendremos 
que una condición será: 

DA HO 
> 


nO == 


y la posición «de la circunferencia critica de base 
estará determinada por 





Dc, 
D y =% 
lo que da 
H.= E, Ns; 


en la que: N, depende de n , y de £, y sus valo- 
res están dados por las curvas dibujadas en la 
figura 38 a para p=0y 894 ¿= 10, 1,2, ..., 
4,0, % , que son útiles solamente. para B< 60", 
ya que para £ >,60" hemos visto que los talu- 
des fallan por circunferencias de pie. 


Varios casos pueden ocurrir para B< 60": 
1.? Si está comprendido entre 53% y 60”, no hay 
peligro a falla de base, según se ve en la figu- 
ra. 2.2 Si es menor de 53% y 27 > 4, el factor 
de estabilidad es prácticamente independiente 


def. 3. ParaB > 13 y N, el talud falla por la 


y para cualquier valor de f. Esta ecuación está 


representada en la línea Cs de la figura 11, y 


corta a las circunferencias críticas de pie en el 
punto 4 de abscisa $ = 53"; Juego si B< 53", 
se prcduce: la falla en la base (menor valor 
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circunferencia de punto medio tangente al es- 
trato. 4. Si Ny está comprendido entre 1,20 
y 4,00; y a partir del punto en que se separan 
las curvas de 4B pueden ocurrir a su vez tres 
casos: a) La zona situada debajo de la parte 
sombreada corresponde a una falla base. b) En 
la zona sombreada, la falla ocurre por circun- 
ferencia de pie. c) Encima de la zona sontbrea- 
da la falla es de talud. 


Si 1¿<1,20, la falla es de circunferencia de 
pie a de talud. : 


Los valores de %., que depende de f y de Bo 
están dados en la parte c de la figura 11,- 
correspondiendo los puntos situados por enci- 
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ma de 4'B'C' a circunferencias críticas de 
punto medio, tangentes al estrato del firme. 


FACTOR DE ESTABILIDAD Y CIRCUNFERENCIA 
CRÍTICA PARA p >»v.—Si p >o0 la resistencia 
al deslizamiento está determinada por la ley de 
Coulomb 


S=c+o0tggp; 


y suponienda la falla de circunferencia crítica 
de pie de talud, tendremos 





1 
C-=3 4H - , 
. : Fla 8, 0,4) 


para la que se obtiene un máximo con 


Y H. 


C= 7. 


> 

en la que Ns depende no solamente de $, sino 
también de q, estando trazados en la figura 38 
los valores de Ns para y = 4% —5% —10% —I5* 
-—20* y 25”. : 

El caso de falla de circunferencia de punto 
medio o de base de talud 'se halla de igual ma- 
nera, pero calculando los valores de Ns se en- 
cuentra que no hay peligro a esta clase de falla, 
a menos que el'ángulo q sea menor de 5* y É sea 
menor de 10”. 


A la derecha de la línea Aso probablemente 
ocurrirá que la.falla se produzca por circunfe- 
rencia de punto medio, marcando la línea de 
raya-punto, que parte del punto 45, los valores 
de Ns para p = 51, pero esta diferencia puede 
ser despreciada y se pueden hacer los cálculos 
empleando el valor de Ns para circunferencia 
de pie. 

Ejemplos: 


12 Talud de siete metros de altura, de arci- 
lla p =0. 


£ =2.400 kgs/m*  1= 1.909 kgs/m*, 
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factor de seguridad 1,5. La base firme está en 
la base del talud, luego. 





ap=1, 
cohesión aprovechable 2 = 1.600 kgs/m*, 
 1900X7_ _. 
A 


para p =0.y 1 = 1, f = 22"; la falla tiene Ju- 
gar por circunferencia de talud. : 

Si el terraplén asienta sobre un lecho firme 
a 3,5 metros de profundidad bajo la base del 
terraplén 


B = 12%, y la falla se produce por circunferen- 
cia de pie. 
Si la altura del talud «es de cinco metros 


y 1o= 1,50, Ns= 9 6 B=33, y 
la falla ccurre por circunferencia de punto me- 
dio con 1. Z 0,50, es decir, que la grieta ocúrre 
a 0,50 X 5 = 2,50 de la base. 


2.2 Talud de ocho metros de altura p = 25". 


e = 2.400 kgs/m* y=1.900, 

factor de seguridad 1,5. 

Cohesión aprovechable C = te = 1.600 ki- 
logramos/m*, y 
ángulo de rozamiento aprovechable tg p.= 
6? —0,31 
1,50 o 
qe =11* 

HO 19008. 
MEA AA | 9,50 
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Motores de reacción 


Por CARLOS SANCHEZ TARIFA, Teniente Cadete Ingeniero Aeronáutico en prácticas. 


Funcionamiento del grupo compresor-turbina. 


en 
pl 


En el último artículo publicada” acerca 
Motores de Reacción comenzamos a estudiar el 
funcionamiento de la turbina, y se hizo notar 
las condiciones tan duras de trabajo que tenía, 
lo que es causa que las temperaturas y fatigas 
máximas, capaces de scportar los álabes, sean 
las caracteristicas que nos limitan todas las de- 
más del motcr. Nunca se puede pasar del régi- 
men que dé la máxima velocidad periférica ad- 
misible, y siempre se ha de tener una dilución 
de la mwzcla conveniente, a fin de que la tem- 
peratura de los gases no suba de la que pueden 
tolerar los álabes. 


Primeramcnte estableceremos algunas de las 
condiciones que debe cumplir la turbina, y des- 
pués se harán algunas consideraciones sobre su 
dimensionado. j 


Turbina. 


Es el órgano destinado a suministrar la po- 
tencia necesaria para la compresión y para el 
funcionamientc de los mecanismos auxiliares del 
motor. Es, en realidad, una turbina de combus- 
tión o turbina de gas, trabajando en ciclo de 
presión constante, paro con la particularidad de 
no estar destinada a aprovechar toda la ener- 
gía de los gases de escape, sino una «parte de 
ella. Esto hace que su cálculo difiera bastante 
del de una turbina usual, pareciéndose más al 
de un escalonamiento aisladc en una turbina de 
varios rodetes. 


Mientras la potencia requerida no pase de 
unos 6.000 HP., se viene utilizando en la prác- 
tica la turbina de un soic escalonamiento, com- 
puesta de una directriz de álabes fijos y un 
rotor calculado para girar a elevada velocidad 
periférica (hasta 370 m/seg.), como son las que 


_ material, Este es el caso de los motores “*Metro- 


politan Vickers Armstrong Siddeley, etc., etc. 
Clase de turbina a emplear. 


Existen dos tipos de turbinas: las de acción, 
en las que los gases pasan a presión constante 
a través de los álabes móviles, y las de reacción, 
en las que parte de la transformación de la en- 
talpía de los gases en energía cinética se reali- 
za en los álabes móviles. Como la turbina está 
destinada a absorber la mayor parte de la ener- 
gía de los gases (unos 3/4), el empleo de una 
de acción nas llevaría a tener que haber expan- 
sionado casi por completo los gases a su llegada 
al rotor, necesitándose toberas de expansión, 
con el consiguiente alargamiento del árbol mo- 
tor, y sobre todo, que los gases entrarían en la 
turbina con una gran velocidad, produciéndose 
mayores ¡pérdidas por choques y rozamiento que 
utilizando una de reacción. Además, las turbinas 
de acción necesitan álabes más icurvados, de peor 


“ rendimiento, más delgados y, por tanto, dle peo- 


se emplean en los mctores “Rolls-Royce”, “Ha- 


villand Goblin”, “1-40”, «de la General Electric. 
etcétera, etc. 


Un solo escalonamiento nos da menor peso y 


mayor rendimiento que empleando dos o más,. 


a igualdad de potencia; pero cuando ésta ha de 
ser muy elevada, se hace necesario el uso de dos 
escalonamientos para no tener que recurrir a 
velocidades periféricas que no soportaría el 
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res condiciomzs de resistencia que los de reac- 
ción. También hay que tener en cuenta que la 
gran curvatura de los álabes provoca una sali- 
da turbulenta de los gases, siendo de esta forma 
incrementadas las pérdidas en el eyector y per- 
diéndose energía para la propulsión. 


Cuando las turbinas están destinadas a absor- 
ber toda la energía de los gases, para trabajar 
a rendimiento óptimo, las de reacción necesitan 
mayor velocidad periférica que las de acción. 
Esto, que sería un gran inconveniente, desapa- 
rece al variar por completo el concepto de ren- 
dimiento, al nc tenerse en cuenta las pérdidas 
por energía cinética residual. 


Es general el empleo de turbinas de reacción. 
En ellas la expansión anterior al rotor se pro- 
duce en la directriz, continúa en los álabes mó- 
viles, y de ellos salen los gases con presión to- 
davía suparior a la ambiente. El resto de la ex- 
pansión se produce en el eyector o cono de es- 
Cape. NE Ed 
Pérdidas y rendimiento. 


Las pérdidas que se producen en el funciona- 
miento de una turbina son las siguientes; 
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De rozamiento: Pueden ser 
-o en el rotor, En las primeras se incluyen las 
que se producen por choque del flúido con el 
borde de los álabes móviles, que, por exigencias 
irzcánicas, no puede hacerse demasiado afilado. 
Se tienen en cuenta en los cálculos mediante un 


en la directriz 


cceficiente -p, que, multiplicado por la velocidad _ 


teórica de llegada de los gases al rotor, nos da 
la real. El rozamiento en los álabes móviles y 
pérdidas por torbellinos debidos a diferencia de 
presión entre unas capas y otras del flúido, se 
consideran mediante otro coeficiente, Y, que 
para las turbinas de vapor susle darse en fun- 
ción de los ángulos de entrada y salida del álabe. 


Tanto para los valores de estos coeficientes 


como «para cualquier otro dato experimental ' 


acerca de las turbinas de los motores de reac- 
ción, se carece casi completamente de informa- 
ción. Hay que conformarse con tomar los va- 
lores que se conocen de las turbinas de vapor, 
mientras no se recurra 'a la experimentación 0 
vengan detalles más completos en las publica- 
ciones extranjeras. 


Por energía cinética residual: No debemos 
tenerlas en cuenta en estas turbinas, pues dicha 
energía es la que necesitamos para producir la 
propulsión. Por esta causa tampoco nos intere- 
san en gran medida las fugas de gas en el inters- 
ticio entre extremos de álabes y cárter, 


Pérdidas mecánicas e intersticiales: Las pri- 
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meras son las qtwe se producen en los cojinetes. 
En las mecánicas suelen incluirse las debidas a 
la resistencia que encuentra el rotor al girar en 
una atmósfera de gas. Las iérebiciles. mayo- 
res en las turbinas de reacción, se deben ala fuga 
de gas por el borde del rotor. Se evitan en gran 
parte con un cierre del laberinto situado en di- 
cho borde. El gas que se escapa se mezcla con 
el aire de refrigeración. 


Rendimiento. 


En la figura 1 se representan los triángulos 
de velocidades de entrada y salida en la sección 
media de un álabe de una turbina de reacción. 


Y, y Va son las velocidades absolutas de en- 
trada y salida; 10, y 10, las relativas, y u, la 


"velocidad peri ¡férica. 


Si R, son las pérdidas por energía cinética re- 
sidual, R» las de rozamiento, y E, y Es las en- 
talpías a la entrada de la diréctriz y salida del 
rotor, se llama rendimiento periférico de una 
turbina a la relación 


BR + Ry 
E == 


R, + Re. 
ASE 


Y = 
o también: 
P. 
un = EE, y E, 7 
siendo p la potencia por unidad de «peso cedida 


o 
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al árbol, y que se obtiene mediante la” ecuación 
general de las turbinas: 


P =u(V, cos aj — V, cos 0). 


En nuestro caso nos interesa más el rendi- 
miento de álabe, en.el que no se tienen en cuen- 
ta más que las pérdidas por rozamiento: 


__Rs 
ria a 


Para el cálculo teórico de este rendimiento se 
necesita poseer datos concretos sobre los coefi- 
cientes p y y. 


Según se cita en revistas inglesas y america- 
nas, se ha llegado a conseguir valores muy al- 
tos del rendimiento, hasta 0,8 y 0,9. 


El conseguir un gran rendimiento es esencial; 
dado que la energía utilizable para la propulsión 
es una parte pequeña de la tomada por la tur- 
bina; en cuanto tuviéramos un mal rendimien- 
to en ella (o en el compresor) no nos quedaría 
apenas alguna para dicha propulsión, absorbién- 
dola toda el grupo compresor-turbina. Esto es 
lo que sucedía en los primitivos intentos para 
construir una turbina de cambustión: no se ob- 
tenía potencia útil en la turbina, gastándose toda 
: en la compresión. 


ko * *k 


En cuanto a las pérdidas mecánicas, pueden 
estimarse por separado tas de la turbina y com- 
presor, o bien englobar todas ellas en el rendi- 
miento mecánico del motor. 


Consideraciones sobre el dimensionado. 


El cálculo de directriz no ofrece dificultad. 
No haremcs más que dar unas nociones acerca 
del dimensionado de los alabes móviles del rotor. 


Primeramente 'habremos de proczder a dibu- 
jar los triángulos de velocidades de entrada y 
salida. Como datos fundamentales para el cálcu- 
lo tenemos los siguientes : 


La potencia necesaria sobre «l árbol motor 
viene dada .por 


P= Gu(V, cos a, — V, cos aj), 


en la que G es el gasto en peso de gas, y que 


REVISTA DE AERONAUTICA 


nocido el régimen del motor, tenemos impuesto 
el diámetro de la turbina. 


El ángulo «, conviene tomarlo lo menor po- 
sible, según se desprende de la ecuación de la 
potencia; pero no puede bajar de unos 30" por 
razones de rendimiento y constructivas. Este 
ángulo ey no coincide exactamente con el án- 
gulo de salida de los álabes de la directriz, por 


el efecto de la fuerza centrífuga de los gases, 


que ha de tenerse en cuenta en los cálculos, Una 
vez estimado el coeficiente q, y con él calculada 
la velocidad V,, podemcs dibujar el triángulo 
de entrada y obtener w, y 8,. Con el grado de 
reacción de los álabes móviles (relación entre la 
expansión en dichos álabes y la total), el coefi-. 
ciente Y y la velocidad 24,, es inmediato el cálcu- 


“lo de la velocidad 2. * 


también conocemos. (Es variable; pero habre 


mos de calcularla para un gasto de régimen. de 
crucero y a una altura determinada.) 


La velocidad periférica u, que tomaremos la 
mayor posibl e compatible, como dijimos, con la 
resistencia del material. 

Una vez fijada esta” velocidad máxima y co- 
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Ahora bien: en el triángulo de sado. sé Ob-. 
tiene: 


V, COS Us = U — 102 COS fo, 
y llevándolo a la ecuación 


P=Gu(VY, cos q, — Vo cos Us, 


se obtiene :' e . 
P=Gu(V, cos a, — u + w, cos $), 
en la que despejamos el ángulo de salida B.. 


Hay que tener en cuenta que el ángulo de en- 
trada 8, no ¡puede ser igual al de álabe 8,*, por- 
que como el filo ha de tener un cierto espesor 
y ángulo, ya que si no se desgastaría rápida- 
mente por el choque de los gases, se produci- 
ría este choque contrá el borde exterior, hacien- 
do un efecto de frenado muy perjudicial. Hay 
que tomar f”,>.8, (ver la figura 2) y que. se 
produzcá el choque por la parte interior. Para 





> 
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las turbinas. de vapor hay fórmulas prácticas 
que relacionan estos ángulos entre sí, 

La relación de secciones de entrada y salida 
la conocemos, puesto que hemos de obtener una 
expansión determinada. La sección transversal 
del álabe ha de procurarse que sea de una for- 
ma la más sencilla posible, a fin de que sea fá- 
cil su mecanizado, a base de rectas y circunfe- 
rencias, dejando al final la cola de guiado de los 
gases, cuyo borde puede hacerse tan fino como 
se quiera, sólo limitado por consideraciones me- 
cánicas. ] 


La altura de los álabes se determina median- 
te la ecuación de gasto, y en cuanto a su anchu- 
ray paso, se pueden utilizar las fórmulas exis- 
tentes para turbinas de vapor, Q bien deducirlas 
de las fotografías, dibujos y datos que apare- 
cen en las revistas inglesas y norteamericanas. 

El cálculo mecánico de los álabes puede ha- 
cerse como en una turbina de vapor; ahora que, 


dada la gran temperatura de funcionamiento, ha- 


brá que procurar hacerlo lo más exactamente 
posible, tanto estático como dinámico. En los 
materiales que se empleen es factor de impor- 
tancia esencial las pruebas de “crips”, que nos 
dan las deformaciones del material a altas tem- 
peraturas bajo la acción de esfuerzos. 
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El progreso metalúrgico es el que ha permi-. 


tido los avances en la técnica de construcción de 
turbinas. En los motores modernos se ha llegado 
a transmitir más de 100 HP. por álabe, some- 
tido a una temperatura superior a los 850? y con 
unas fatigas combinadas de flexión y fuerza 
centrífuga de más de 4.000 kgs/cm?. 

' Incluímos unos datos sobre las turbinas de 
los motores Rolls-Royce “Derwent 1” y “Havi- 
lland Goblin 11”. 


Turbina del “R, R. Derwent 1”: Temperatu- 
ra a régimen máximo 850*. Velocidad periférica 
a dicho régimen, 372 m/seg. Potencia transmi- 
tida, unos 6.000 HP. Revolucion2s por minuto, 
11.500. La directriz tiene 44 álabes de Vita- 


llium, y el rótor 54 de Nimonic 80. El rodete 


es de acero Jesseps-G 18 B, y tiene 43 centíme- 
tros de diámetro. 

Turbina del “Havilland Goblin” : Temperatu- 
ra de entrada, 790”. Régimen máximo, 10.200 
r. p. m. Velocidad periférica a dicho régimen, 
366 m/seg. Número de álábes de la directriz, 
77 de. acero Jesseps G-18 B. Número de ¿labes 
del rotor, 83 de Nimonic 80. El rotor es de 68,6 
centímetros, y es de acero Jesseps H. 3 A. 


Todas estas aleaciones citadas son aceros al 
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Fig. $. 


Detalle de los úlabes de la turbina del “Metropo- 
litan Vickers”. 


cromo-niquel, con molibdeno y vanadio espe- 
cialmente. Hasta hace poco no se conocían da- 
tos acerca de estos materiales, limitándose las 
revistas a citar el nombre de las aleaciones; pero 
hoy día en la revista Aircraft Production se 
han publicado artículos que detallan las carac- 
terísticas de algunos de estos aceros. 


Insertamos también fotografías de turbinas 
tomadas de las revistas Flight y Atroplane. En 
la fotografía de los álabes de la turbina del Me- 
tropolitan Vickers (fig. 3), puede apreciarse el 
modo de sujetarlos al rodete y la curvatura gra- 
dual de sus diversas secciones para obtener” me-, 
jcr rendimiento. 





Otra vista de la unión de la raíz de los úlabes en 
o. + la turbina. . 


Número ?L 


Compresor. 


A 

Se utilizan en la práctica dos tipos de com- 
presores: 1l centiífugo o radial de un solo. es- 
calonamiento, que animado de una gran veloci- 
dad periférica llega a conseguir relaciones está- 


ticas: de compresión de hasta 4. Se emplean con. 


una o dos caras activas. Con el uso de álabes en 
una scla cara del rodete se consigue un mejor 
aprovechamiento d2 la energía cinética del aire, 
pudiendo conseguirse el equilibrado del árbol 
motor sin necesidad de utilizar cojinetes de pre- 
sión, puesto que se pueden igualar los empujes 
de la turbina de reacción y del compresor. 


Empleando dos caras activas, se consigue te- 
ner un mayor gasto de aire con menor diámetro 
del rotor, circunstancia que debe tenerse en 
cuenta dado el elevado gasto de aire de estos 
A 


aia 


motores, 


1 A > 





Vista frontal del compresor de dos escalonamien- 
tos de la turbina de gas Metro-Wick F-3. 


El compresor axial era el empleado con pre- 
ferencia por los constructores alemanes, y hoy 


también.se utiliza en diverses motores. Para . 


conseguir relaciones aceptables de compresión 
es necasario que se construyan con varios es- 
calonamientos, hasta 10 Ó 12, lo que trae por 
consecuencia un mayor peso y volumen. Traba- 
jan muy bien, con grandes gastos de aire, dando 
un rendimiento superior a los radiales (0,85 en 
los primeros y 0,75 en los últimos). Con ellos 
no puede llegarse a grandes velocidades perifé- 
ricas, no mucho más de unos 270 m/seg., por- 


y 
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Vista frontal del cono de salida de gases, en la que 

se observa la posibilidad del examen visual de los 

álabes de la turbina Rolls-Royce “Nene 1”, con 
sólo desmontar el tubo de eyección. - 


que al aproximarse la velocidad de punta de 
álabe a la del sonido, decrece rápidamente el 
rendimiento. Por esta razón se suele funcionar 
a menor régimen en los motores alimentados 
con este tipo de compresor. El principal incon- 
veniente que tienen es -que trabajan en malas 
condiciones, con gastos diferentes al calculado. 
Parece ser la tendencia actual a ir empleando 


cada vez con más frecuencia estos compresores, 


y pudiera salvarse el inconveniénte antes citado 
construyendo los álabes orientables, con lo que 
tendríamos elevado rendimiento a cualquier 
régimen del motor, 


Incluímos unos datos acerca de los compreso- 
res de los motores Rolls-Royce “Derwent 1” y 
del “Havilland Goblin 11”. 


Compresor del Rolls-Royce “Derwent 1” : Es 
de dos caras activas; a una velocidad periférica 
de 455 m/seg. da una relación estática de com- 
presión de 3,9, con un gasto de aire de unos 
18 kg/seg. El rodete es de 52,6 cms., fabrica- 
do ccn la a'eación ligera RR-56, y tiene 29 ála- 
bes' por cada lado. 


Compresor del “Havilland Goblin 11”: Es de 
una sola cara activa, tiene una velocidad :peri- 
férica algo menor (436 m/seg. a régimen má- 
ximo) y también menor relación de compre- 
sión (3,3), aurique aprovecha mejor la energía 
cinética del aire una vez el aeroplano en vuelo. 
El gasto máximo de aire es de 27,5 kg/seg., y 
el rotor de aleación ligera RR-59 tiene un diá- 
metro de 78,7 cms. y 17 álabes en una sola cara. 


y E - 57. 






Como vemos por estos datos, se ha llegado a 
relaciones de compresión en un sola escalón, 
francamente elevadas, siendo necesario para ello 
emplear grandes velocidadzs periféricas, de un 
orden al que no se había llegado nunca. En el 
próximo articulo insertaremos algunos detalles 
del funcionamiento “del compresor en combina- 
ción con la turbina y de la regulación del régi- 
men, con gastos variables de combustible, 


Arbol compresor-turbina. 


Tiene por misión transmitir la potencia de la 
turbina al compresor. Va montado sobre coji- 
netes en número variable (generalmente tres), 
estando refrigerado el contiguo a la turbina; 
que 1ecibe el calor transmitido por el eje. Estos 
cojinetes se engrasan a presión, mediante bom- 
bas movidas por el árbol motor. Cuando no hay 
equilibrio entre los. empujes de compresor y 
turbina, ha de calcularse uno de ellas (el con- 
tiguo a la turbina) para soportar «l-empuje. 


Cuando el árbol es de gran longitud, se hace 
de dos piezas, ensambladas por medio de coro- 






Taurbina rotor del 
Rolls - Royce “Ne- 
ne TI” 





Vista de conjunto de turbina y compresor de 
10 escalonamientos del Metro-Wick F-2. 


nas, como puede apreciarse en la fotografía 
que se inserta del compresor y turbina del Rolls- 
Royce “Nene”, 


Se hace con objeto de facilitar la construc- 
ción y el desmontaje. En esa misma fotografía. 
se puede observar, sobre el árbol, un pequeño 
ventilador, que toma el aire del exterior y con 
el.refrigera cojinetes y rotor de la turbina. En 
otros, el aire de refrigeración se toma a la sali- 
da del compresor, no existiendo este ventilador 
auxiliar. 


En la parte anterior del compresor es donde 
suelen estar das cajas de engranajes, que reci- 
ben el movimiento del árbol, para transmitirlo 
a-los diferentes mecanismos auxiliares (bombas, 
dínamos, etc.). 


Todo el conjunto de árbol y rotores debe es- 
tar perfectamente equilibrado, estática y diná- 
micamente. A 


Compresor y venti- 

lador, refrigerador 

de «ire del “Ne- 
ne I”. 





El “Marauder” J M-1, con la parte inferior del morro abierta para que se vea la cámara de televisión, 


La televisión, un instrumento de a bordo más 


Del uso. de la televisión en aeronáutica tene- 
mos ya el antecedente de lo que se ha revelado 
recientemente, difundido en revistas nacianalos 
y extranjeras, con el nombre de “estratovisión” 
o televisión estratosférica, Sin embargo, de este 
otro caso. de colaboración de la electronia con la 
aeronáutica puede. decirse qúe se trata de todo 
lo contrario; esta es, la aviación al servicio de 
la televisión. En efecto, en el sistema de ttelevi- 
sión desde la estratosfera, -propuesto por la 
Westinghouse Electric Corporation, la conocida 
Empresa radioeléctrica de los Estados Unidos, 
se recurrz al empleo del aeroplano porque las 


programas se retransmiten a los aeroplanos des- 
de estaciones terrestres, en forma muy análoga 
a las ondas del “radar”, para ser, a Su vez, re- 
transimitidcs desde la estratosfera. Enlaces di- 
rigidos similares, de avión a avión, completarían 
la red nacional, porque cada aparato podría re- 
cibir y retransmitir hasta nueve programas. si- 


“multáneos. 


radio-ondas aptas para este servicio no tienen . 


más alcance que el horizonte visible, que'es lo 
contrario de lo que ocurre con las ondas de ra- 
diodifusión. Quiere decir «sto que los progra- 
mas de televisión y radiodifusión en madula- 
ción de frecuencia sólo pueden recibirse a muy 


corta distancia, relativamente, de la estación - 


transmisora, 


Las transmisiones de televisión desde un avión 
na tienen otro objeto que el de aumentar su al. 
cance. Y esto se consigue con da estratovisión, 

mediante una rad o cadena de aviones ¡para re- 
transmitir los programas de una costa a otra del 
continente norteamericano; se trata de aparaltos 
estratosféricos, dotados de equipos especiales, y 
ocho de ellos, volando sobre determinadas zo- 
nas, abarcarían todo el territorio nacional. Los 
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La cámara televisora como instrumento 
de a bordo. 


Así como la estratovisión, acabada de expo- 
ner en esbozo, es el resultado de la cooperación 
de una industria de la radio con da aviación, en 
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este caso de televisión embarcada, en que la cá- 
mara televisora se convierte en un instrumento 
de a bordo más, ha colaborado con la aeronáuti- 


ca otra conocida casa norteamericana de pro-. 


ductos. radiceléctricos: la Radio Corporation of 
America. 


Esta colaboración se ha desarrollado a tra- 
vés del departamento de Aeronáutica y el dr- 
partamento de Buques de la Armada estadouni- 
dense, traduciéndose en un sistema televisor de 
largo alcance, grandes altitudes y un elevado 
grado de definición de a imagen. Con este sis- 
tema, un avión con base en tierra puede ensan- 
char su horizonte en un radio de 240 a 320 kiló- 
metros aproximadamente. (En la descripción 
original se habla de unas 150 a 200 millas.)- 


Como elementos fundamentales del nuevo sis- 
tema hay un par de cámaras. radioelectrónicas, 





reguladas o controladas a vcluntad, que se mon- 
tan en «al morro y el flanco de un Marauder de 
teconocimiento tipo JM-r, de caracteristicas ya 
conocidas, y un emisor para retransmitir la ima- 
gen ala estación receptora. La cámara de proa 
se usa, en general, para todo un paisaje o escena 


completa, «en tanto que la de costado, provista de 
un objetivo telefotográfico, sirve para tomar 
imágenes, a “primer “plano”, de la observación 
de los objetos situados a distancia. Las cámaras 
se mueven con la misma libertad y se enfocan 


«desde los mismos ángulos que una cinematográ- 


fica corriente. Y la imagen observada por el “ofi- 


- cial de control de la estación terrestre es la mis- 


ma que ven los pilotos y los técnicos a bordo del 
avión, al mismo tiempo que las cámaras del 
aeroplano empiezan a actuar. 


. Siguiendo las “fotas”” en el mismo orden en 


- amarrado en 


que aparecen expuestas, veremos, en la prime-- 
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ra, la cámara que va instalada en el morro de 


un Marauder JM-1. Esta cámara tiene un obje- * 


“tivo de tongitud focal relativamente co:ta, de 
forma que pueda r2producirse con ella una vista 


general de todo cuanto ve el piloto a sus iples, y 
puede. moverse de izquierda a derecha y de arri- 


ba abajo, para abarcar toda una zana u objetivo * 


deternrinado. La otra cámara va, como -s2 ha * 


dicho, a un costado del avión. 


La segunda fotografía es la del morio del 
mismo aparato. A través de la proa de plexiglás 
se aprecia la cámara de televisión, con lanos 
detalles de su instalación. A E ] 

La tercera fotogiafía, tomada desde una 
altura de' 300 «metros, muestra cómo se vt 
un globo cautivo en la pantalla de televisión 
de una estación recéptora que está a doce kiló- 
metros del avión en el momento de transmitir la 





imagen. La “foto” mostrada aquí está tomada 
en la misma pantalla televisora, y el globo está 
la base de experimentación con- 
tra las minas de campaña, de Solomons Island, 
que, por cierto, no-tiene relación alguna con el 
archipiélago de la Melanesia que lleva este mis- 
mo nombre, tan llevado y traído en los partes 
de guerra de la pasada contienda del Pacífico. 
Solomons Island es un ¡pueblecito de poco más 
de 3.000 babitantes, perteneciente al Estado de 
Maryland. 


La “radio” en todo momento; el “radar”, 
para volar a ciegas, y ahora, la televisión. ¿Qué 
más puede pedirse para la seguridad de la na- 
vegación aérea? No ha podido ser más generosa 
la colaboración de la electronia con la aeronáu- 
tica, a la que le ha brindado ojos y oídos. 


(Recopilado por J, ANTEQUERA.) 








En la mañana del 7 de agosto de 1944, 
dos semanas después de que el Primer Ejér- 
cito Americano había superado la. cabeza 
de desembarco de Normandía en Saint-Lo, 
cierto General alemán, el General Warmi- 
lont, representante personal de Hitler, visi- 
tó el frente. Los alemanes llevaban atacan- 


do furiosamente varios días, intentando ce- 
rrar la bolsa y aislar a las Fuerzas ameri- 
canas, que se habian ido deshordando en di- 
rección al Sur. Indudablemente, Warmilont 
fué enviado para averiguar por qué no se 
habia hecho esto. Desgraciadamente, no que- 
da registrada la impresión que él trajera de 
su Fiúhrer. Pero la explosión que recibió de 
rechazo de von Kluge, Jefe de los Ejércitos 
alemanes, fué: 


“Es todavia problemático el saber si pue- 
de detenerse en este punto al enemigo. Su 
superioridad aérea es terrible y barre casi 
todos nuestros movimientos. Al mismo 
tiempo todos sus movimientos son prepara- 
dos y protegidos por su aviación. Nuestras 
pérdidas en hombres y material son extra- 
ordinarias. La, moral de:nuestras tropas ha 
sufrido grave 'quebranto' bajo el mortífero 
fuégo enemigo, especialmente desde, que 
nuestras unidades de infantería constituyen 
ahora solamente grupos al azar, Detrás del 
frente, los terroristas, que sienten que se 
acerca el final, se hacen cada vez más osa- 
dos. El Cuerpo 84 ha alcanzado un cierto 
grado de desintegración...: hay que traer 
tropas de refresco... de donde sen e 


Nadie sabe cómo el General Warmilont 
preparó. la amarga píldora que había de tra- 
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Las Fuerzas Aéreas 
Tácticas del Ejército de 


los EE. UU. en Europa 


(De la revista /ying) 


garse su.jefe. Pero dos cosas eran para él 
bien claras, como lo eran para los demás 
Generales alemanes. No se veía en parte al- 
guna a la Luftwaffe, que había ' fracasado 
totalmente en la crisis más importante. Sin 
ella, la Wehrmacht estaba siendo secada por 
una fuerza de tierra enemiga no mayor que 
ella, y con una experiencia de combate con- 
siderablemente menor, pero que era irre- 
sistible, gracias a la aviación táctica ame- 
ricana. 


La situación actual en nada se parecía a 
la de los cuatro años y medio anteriores. 
Los alemanes habían comenzado la lucha 
con todas las ventajas, menos tres. Su es- 
tructura. politica, económica y social habían 
sido moldeadas cuidadosamente para la gue- 
rra durante muchos años, Contaban con el 
Ejército mejor equipado y más competente 
(ya que no el mayor), así como con la ma- 
yor y más potente aviación del mundo. Es- 
taban' rodeados de vecinos: más pequeños, 
más débiles y mal preparados. De las gran- 
des potencias que podian constituir para 
ellos una amenaza, una, Rusia, era un enig- 
ma, cuya capacidad militar y competencia 
industrial constituian un problema; la s3e- 
gunda, Inglaterra, estaba ocupada en tratar 
de mantener unido un Imperio. que trataba 
de emanciparse por persuasión politica más 
que por medios militares, y no contaba con 
Ejército y Aviación que merecieran .men- 
cionarse (su Marina era potente, pero Ale- 
mania tenía la intención de librar esta gue- 
dra en tierra y se consideraba impermeable 
al bloqueo); la tercera, Norteamérica, esta- 
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ba a miles de millas de distancia y lamenta- 
blemente falta de preparación. 


De sus tres desventajas, Alemania se daba 
cuenta de una. Era más pequeña qué algu- 
nos de sus enemigos en potencia; pero con- 
fiaba en la rapidez de sus conquistas para 
aumentar tanto el factor humano como sus 
recursos hasta un punto en que pudiera, sin 
riesgo, hacer caso omiso de esta limitación. 
Además, descansaba en lo que ella creyó ser 
una aviación superior, 


La segunda desventaja, y de ésta no se 
daba ella cuenta, era la falta de algo que 
pudiera oponerse con éxito a dos artículos 
ingleses: el nuevo “Spitfire” 
portante, el “radar”. .El servicio de informa- 
ción alemán no tenía noticia ninguna del 
“radar” y no pudo obtener una información 
completa del “Spitfire”. Inglaterra había lle- 
gad a la conclusión acertada de que no po- 
día ser invadida mientras dominara el aire 
de su territorio. De aquí el “Spit”: potente- 
mente armado y rápido, proyectado exclu- 
sivamente para destruir otros aviones en el 
aire, al cual el “radar” lo hizo enormemen- 
te eficaz. Contra los aviones alemanes, que 
disponían de armamento y blindaje insufi- 
cientes, el resultado fué una carnicería. Es 
posible que la combinación “Spitfire-radar” 
haya costado a Alemania la guerra. No cabe 
duda que durante cierto tiempo terminó con 
su facultad de llevar la ofensiva en el Oeste. 


La tercera desventaja radicaba en su idea 
de cómo había de librarse la guerra, y en 
el reino de las ideas carecía de suficien- 
cia. Su aviación era (y sus restos siguen 
siéndolo todavía)” puramente táctica. Los 
que planearon su aplicación no se dieron 
cuenta de las enormes ventajas que pueden 
obtenerse de una ofensiva de bombarderos 
estratégica bien pensada contra las indus- 
trias claves que sostienen a los Ejércitos de 
tierra. 


Después de la batalla de Inglaterra se vió 


claramente que, si se le daba tiempo, Ale- 


mania podía reformar su aviación y volver 
al ataque. Por tanto, fué evidente. que por 


nuestra parte sólo ganariamos la guerra 


destruyendo la industria de guerra alemana 
desde el aire por medio de ataques e inva- 
diendo el continente y derrotando a los 
Ejércitos alemanes en el campo de batalla. 
Pero Inglaterra era pequeña y los recursos 


y, el más im- 
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de su Imperio estaban al otro 'extremo de 
la Tierra, separados de Inglaterra por la 


“flota de submarinos. 


Frente a este fondo surge con claridad la 
importancia de América, Nos encontrába- 
mos lo suficientemente distantes para no 
ser molestados por el bombardeo EN tenía- 
mos una capacidad industrial para "hacer 
una cantidad enorme de lo que quisiéramos. 
Con esto a nuestro favor, era lógico supo- 
ner que, si nuestras teorías estaban en lo 
cierto y si podiamos llevar a cabo lo que 
era necesario para apoyarlas, podiamos 
presentar batalla al enemigo. Así fué cómo 
la carga de “ganar” la guerra cayó, en citr- 
to sentido, sobre las espaldas de América. 
Mucho más, porque el avión habia hecho 
ver que era el arma de la guerra moder- 

a; lo cual pone de manifiesto la clara vi- 
sión y certeros planes del Cuerpo Aéreo 
norteamericano. 


En este momento, los jefes del Army Áir 
Corps se dieron perfecta cuenta de las prin-* 
cipales tareas de la Aviación militar em- 
pleada tácticamente: 1. Obtener la supe- 
rioridad aérea. 2.” Aislar el campo de ba- 
talla. 3.* Cooperación con las tropas de tie- 
rra en las operaciones ofensivas. Si antes 
de 1939 no se había apreciado el poder te- 
rrible de la aviación táctica, los alemanes 
lo demostraron. Su Aviación dió en Polo- 
nia, Paises Bajos y en Francia una impre- 
sionante y clara visión de la eficacia del 
avión como arma de tierra y aire. 


Nuestra actual doctrina acerca del em- 
pleo de la aviación táctica no surgió de la 
noche a la mañana. Mientras que vimos 
claramente lo que había que hacer, no su- 
pimos cómo hacerlo hasta después de ha- 
ber pasado por la campaña africana, donde 
esta doctrina se forjó como podeis leerla 
en el FM-10-20 hoy día. Esta doctrina pos- 
tula un solo: mando bajo el cual laboren 
juntos los jefes de Tierra y Aire, igualmen- 
te subordinados a él en unos Cuarteles ge- 
nerales combinados de Aire y Tierra. Tal 
acuerdo, establecido por vez primera por el 
Mariscal del Aire sir Arthur Cunningham y 
el General Montgomery, garantiza : 1. Unos 
planes conjuntos, donde los planes de tierra 
se trazan utilizando la mayor eficacia de 
la Aviación, 2.” Competencia. El jefe aéreo, 
que sabe lo que la Aviación puede hacer, * 
no se ve en situación de recibir órdenes de 
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hacer lo “imposible” por aquellos que no 
están familiarizados con las posibilidades de 
la Aviación; y 3. Flexibilidad. En vez de 
estar encuadrados y “congelados” en va- 
rias unidades terrestres, los aviones pueden 
utilizarse pára grandes impulsos, en los lu- 
gares que más lo necesiten. También se de- 
rivó de la campaña africana la idea de se- 
para las fuerzas aéreas en fuerzas aéreas 
tácticas y estratégicas, con éstas, a través 
del Mando supremo, a disposición de tareas 
tácticas cuando fuera preciso. 


Mientras que la Aviación táctica alema- 
na—especialmente en los primeros días, 
cuando la falta de -oposición le hacía pa- 
recer buena, sin tener en cuenta cómo es- 
taba organizada—jamás se elevó a la altu- 
Ta que, más tarde, consiguió la nuestra en 
las Operaciones combinadas de nuestros 
Mandos aéreos tácticos y nuestros Ejérci- 
tos de Tierra en Europa. Los alemanes 
mantuvieron sus unidades aéreas tácticas 
bajo el mando de Generales de Tierra, y, en 


ciertos casos, no estuvieron a nuestra altu- 


ra. Un ejemplo notable es la tremenda po- 
tencia que hemos logrado sacar de los ca- 
zas equipándolos de bombas. Al principio 
de: la. guerra, los alemanes utilizaban los 
cazas sólo como escolta, 


Y ahora, refirámonos a los principios de 
la Novena Fuerza Aérea. 


Comenzamos en Africa. 


Es junio de 1942, el Comandante Gene- 


ral Lewis H, Brereton, Jefe de la Fuerza. 


Aérea núm. 10 ge los Estados Unidos en 
Nueva Delhi, interrumpió una reunión de 
Estado” Mayor para leer un cable ordenan- 
do que se activase en el Oriente Medio: la 
Fuerza Aérea del Ejército norteamericano. 
La situación de los aliados en aquel mo- 
mento, según teorías o sin teorías, era poco 
menos que desesperada. América llevaba 
seis meses de guerra y había visto invadi- 
das y superadas todas sus bases del Paci- 
fico, y anulado su escaso poder aéreo de Ul- 
tramar. Los japoneses estaban consolidan- 
do sus enormes conquistas y se erguian con 
fuertes tropas de Tierra, Mar y Aire, dis- 
puestos a lanzar dos embestidas más: una, 
a Australia, y otra, por el Oeste, en direc- 
ción a la India. En Europa, los alemanes, 
que en los dos años anteriores por poco ha- 
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ban de nuevo enfrentados en una segunda 
lucha titánica con los Ejércitos soviéticos. 
Al mismo tiempo, estaban firmemente 
atrincherados en Africa y amenazaban con 
capturar en cualquier momento Egipto y el 
canal de Suez. Esto hubiera cogido de flan- 
co a los rusos en el Cáucaso. Hubiera he- 
rido al Imperio británico en el punto más 
vital y se hubiera sumado inconmensura- 
blemente al peligro existente en la India y 
en Australia, 


Se decidió, por tanto, reforzar las tropas 
en Egipto, mejor que lanzar nuestros es- 
fuerzos .entre las selvas vírgenes de la In- 
dia y de Birmania. De acuerdo con ello, 
Brereton se dirigió a El Cairo con un solo 
grupo de “Fortalezas”, que en aquellos pri- 
meros y aciagos días se habían dirigido ha- 
cia el Este a bombardear Tokio; y así na- 
ció la Novena Fuerza Aérea. 


La participación de América en la guerra 
aérea táctica habia comenzado. No se pudo 
encontrar mejor campo de pruebas de una 
fuerza táctica aérea que el Norte de Afri- 
ca. En pequeña escala, se dispondría de en- 


.señanzas que aplicar en las grandes bata- 


llas que, más tarde, tendriamos que librar. 
Podiamos aprovecharnos, a bajo precio, de 
nuestros propios errores y del ejemplo de 
los ingleses, que contaban ya cor dos años 
de experiencia. 


Lo primero que teníamos que aprender 


era la verdad de lo que iba a convertirse: 


después en la frase inicial. del FM 10-20, 
que dice: “La fuerza terrestre y la Avia- 
ción son equivalentes e interdependientes; 
ninguna de ellas es auxiliar de la otra.” Los 
jefes de Tierra y Aire se reunían todos los 
dias, y entre ellos acordaban los mejores 
métodos ffara emplear sus fuerzas combi- 
nadas. Tenían constantemente ante si el 
lamentable espectáculo de la Aviación ita- 
liana, cuya dirección había quedado en ma- 
nos.de Generales de Tierra y cuya fuerza 
se diluía en operaciones carentes todas de 
importancia. 


Había que superar los problemas de abas- 
tecimiento y servicios, La arena y su pro- 


«ducto final, el polvo, eran los enemigos co- 


bían vencido a Rusia y a Inglaterra, esta- - 
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munes a todos los combatientes. Estropea- 
ba los alimentos, el agua, los motores y los 
cañones. Tuvieron que ser aprendidas y 
vencidas multitud de pequeñas cosas impre- 
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vistas. Al mbúltiplicarse, una y otra vez, 
aumentaron la competencia de la Novena, 
cuyas tripulaciones, tan rápidas para apren- 
der, mantuvieron un elevado número de 
aviones en vuelo. Las palabras de un jefe 
de grupo anónimo vienen a ilustrar la na- 
turaleza de estos pequeños pero importan- 
tes detalles: : 


“Para proteger del polvo el tubo Pitot, 
lo tapamos con un :calcetín. Por la noche, 
recubríamos las cabinas con cubiertas vie- 
jas de los jergones. Si no lo hacíamos, el 
cristal relumbraba a la luz de la luna. Tam- 
bién podían verse las estrellas de los ex- 
tremos de las alas desde el aire en las no- 
ches de luna, Cuando escaseaba la lona, tuve 
buen cuidado de cubrir esos extremos de las 
alas con mantas de sobra o con sacos va- 
cios. Los extractores de proyectiles de los 
-cañones de las alas tienen unas pequeñas 
aberturas, en las que podía meterse la are- 
na y entorpecer los cañones, si es que no 
las cubriamos. Las tapamos con papel. Con 
úna navaja cortamos pequeñas rodajas. Asi, 
cuando los cañones disparaban, los proyec- 
tiles se abrían paso fácilmente.” 


También aprendimos otras cosas: la ne- 
cesidad de fórmaciones cerradas, la necesi- 
dad de escolta de cazas, la necesidad de al- 
gún método de bombardeo a ciegas, las pe- 
culiaridades de los aviones alemanes y sus 
flacos, la importancia de fotografías que 
cubran constantemente la zona que: intere- 
se, y la manera de operar en un frente que 
se movía como un tren expreso. Nuestros 
avionés fueron modificados una vez más. 
Colgamos bombas de nuestros Warhawks, 
adoptando de este modo el primer paso 
camino de la técnica del caza-bombardero. 
que en dos años habia de darnos una ven- 
taja enorme en Europa. 


La misión de la Novena en Africa era sen- 
cilla: eliminar la fuerza -aérea enemiga, y, 
al mismo tiempo, colaborar con el 8. Ejér- 
cito inglés. Pero llevarlo a lá práctica era 


difícil. La Novena era todavía muy peque-. 


ña. Sus primeras “Fortalezas” habian sido 
reforzadas por un grupo de “Liberators” 
que ya-habíán comenzado operaciones li- 
mitadas én“el Oriente Medio. Mientras que 
éstos «adquirían experiencia en las operacio- 
nes, atacando a barcos y a los servicios e 
instalaciones portuarias en Grecia y Cre- 
ta; en nuestra patria comenzaron a funcio- 
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nar las máquinas y empezaron a surgir los 
primeros aviones, que 'se produjeron en 
oleadas siempre crecientes. Pronto llegaron 
dos escuadras de “Warhawk” y una de “Mit- 
chell”. El 23 de octubre, cuando comenzó 
la batalla de El Alamein, Brereton tenía 
174 aviones. Los ingleses poseían 1.117. 
Frente a ellos se encontraban unos 1.000 
aparatos alemanes y otros 1.000 italianos de 
todos los tipos de combate. La destrucción 
de esta fuerza enemiga comenzó en segui- 
da. Los puertos del Norte africano fueron 
atacados implacablemente. Tobruk .y Ben- 
gasi estaban tan obstruidos con los cascos 
arrumbados de los barcos enemigos de abas- 
tecimiento, que no podían ser ya utilizados. 
Los almacenes eran demolidos, los convo- 
yes hundidos; las lineas de abastecimiento 
enemigas realizaban cada vez mayor esfuer- 
zo, hasta que un Oficial alemán cogido pri- 
sionero repitió sardónicamente un grito de 
combate corrientemente atribuido a Rom- 
mel: “Auf zum Angriff-Spirit ist da!” 
(“¡ Adelante, al ataque! ¡Ha legado la ga- 
solina !””) b : 


Al mismo tiempo, los bombarderos me- 
dios sembraban los aeródromos alemanes 
con bombas de fragmentación, y los cazas 
cobraban su contribución: en el aire. Para 
enero de 1943, Rommel había perdido 700 
aviones. Es interesante hacer constar que 
muchos de éstos fueron capturados intac- 
tos por las, tropas de Tierra, por no poder 
escapar, porque tenian los depósitos vacíos. 
Cada vez se hacía más evidente el valor del 
aeroplano como interdictor de los campos 
de batalla. 


Continuamos aumentando nuestra poten- 
cia. Una fuerza aérea americana mayor, 
la 12, llegaba procedente del Oeste y se 
apresuraba a acelerar el desplome del Eje 
en Africa. Los alemanes no podian mante- 
nerse al compás de este crecimiento, ni po- 
dían. reponer sus pérdidas de aviones con la 
celeridad deseada. La batalla por la elimi- 
nación de la Luftwaffe se había extendi- 
do, cuando la de la Octava Fuerza Aérea y 
la RAF en Inglatera pusieron sus miras en 
la producción de aviones y otros servicios 
estratégicos en el Oeste de Europa. Para 
oponerse a esta amenaza, Alemania se vió 
obligada a limitar sus demandas para Afri- 
ca y para el asalto contra Stalingrado y 
a destinar un número de aviones cada vez 
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mayor para la defensa de sus industrias-na- 
cionales. 


Este fué el rumbo seguido durante más 
de dos años. No se cambió hasta que el 
avance ruso en los primeros meses de 1945 
había alcanzado casi las puertas de Berlín, 
haciendo resaltar, de modo imposible de 
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aumentándolos de manera. extraordi- 
naria y embarcándose en un extenso pro- 
grama, concentrando su industria en la fa- 
bricación de cazas monomotores. Pero llegó 
tarde. Esta evolución para la atención casi 
exclusiva de Alemania aceleró los desastres 
en Africa y en el Cáucaso. Si hubiese con- 
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Esquema del despliegue de la 8.” Fuerza Aérea de los Estados Unidos en 


los ataques que precedieron 


decir con palabras, lo que los propios ale- 
manes pensaban de la eficacia del bombar- 
deo estratégico. También Alemania había 
revisado sus planes de fabricación de avio- 


a la invasión de Francia. e 
tado con suficientes aviones y abasteci- 
mientos en cualquiera de estos dos fren- 
tes, podia haber alcanzado una decisión en 
tierra, que afectara a toda la guerra, Pero 
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no fué así. Lo más que pudo hacer fué rea- 
lizar unos esfuerzos espasmódicos ' para 
mantenerse en Túnez, inyectando - unos 
cuantos aviones y suministros, como pudie- 
ra inyectarse sangre a un cadáver, En una 
ocasión memorable, el 18 de abril de 1943, 
un enorme enjambre de transportes enemi- 
gos fué interceptado mientras volaba en 
formación cerrada, precisamente sobre las 
aguas inmediatas al Cabo Bon. Aquello fué 
una carnicería. El grupo de cazas 57 dió 
cuenta de 75 “Ju-52” y “Me-323”, con una 
pérdida de. seis “Warhawks”., 


Cuando, en la primavera de 1943, la cam- 
«paña de Africa se acercaba a su final, se 
hicieron planes para invadir Europa desde 
el Oeste. La Plana Mayor de la Novena 
Fuerza Aérea fué enviada a Inglaterra, y 
comenzó la enorme tarea de crear una fuer- 
za aérea táctica que tomara parte en la in- 
vasión. Esta había de consistir en un Man- 
do de Bombarderos y tres Mandos aéreos 
tácticos, que operarían con los tres Ejérci- 
tos americanos elegidos .para la, ofensiva. 


Para hacer esta labor se contaba con mer. 


nos de tin año. Hacía: tiempo que se había 
fijado para el día “D” en Normandía el mes 
de mayo o junio de 1944. Fué un año de 
preparativos febriles, un año de prácticas, 
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visibilidad y modificar todo lo necesario para 
conseguir aparato eficaz en las nuevas mi- 


«siones que tenía que desempeñar. Había que 


crear una fuerza de reconocimiento foto- 
gráfico, integrada por “Lightnings”, para lo 
que se necesitaban nuevas modificaciones. 
Por fin, comenzó a aparecer el “Mustang”, 
tan largo tiempo esperado. Proyectado, 
como el “Thunderbolt”, para escolta a gran- 
des distancias, la Novena iba a emplearlo 
para reconocimiento táctico, necesitándose, 
por tanto, nuevas modificaciones, 


Esta infinidad de obstáculos se compli- 
caron aún más por el hecho de que la Nove- 
na entró en batalla tan pronto como sus. 
unidades estuvieron organizadas, tomando 
parte en la ofensiva de bombardeo estraté- 
gico combinado. La Octava Fuerza Aérea y 
el Mando de Bombardeo de la RAF ma- 
chacaban a Alemania día y noche, en una de 
las luchas más enconadas y prolongadas de 
la historia de la guerra. Habia que vencer 
a la Luftwaffe para que nuestra invasión 
pudiera hacerse con.éxito. El día “D” se 
acercaba cada vez más, y la Novena se vió 


metida de lleno en la lucha. 


más prácticas y más prácticas, Se ensayó - 


una multitud de planes de organización. “Si 
resultaba bien alguna parte de éstos, se con- 
vertía en definitiva; si no, quedaba elimi- 
nado y se emprendía otro. Había que elegir 
personal y entrenarlo. Empezaba a utilizar- 
se el “radar” como arma ofensiva. Como 
tal, era algo nuevo, y poco. conocidas sus 


Durante el verano de 1943, los alemanes 
habían construido varios centenares de 
grandes aeródromos por toda Francia, Bél- 
gica y Holanda, muchos de ellos a lo largo 
de la costa. Los cazas, que partian de estos. 
aeródromos, atacaban a nutstras formacio- 
nes de bombarderos en enjambres desde el 


“momento que cruzaban el Canal. Si se con- 


. seguía alejarlos de la costa, nuestros bom- 
barderos podian volar con menos riesgos y 
Mevar su ofensiva más al interior del terri- 


distintas posibilidades de cooperación. Ha- 


bía que estudiarlo, 


Sobre todo había que conseguir aviones 
“adecuados. Pará comenzar, los “Marau- 
ders” del Mando, de Apoyo Aéreo núme- 


ro 8 fueron destinados a la Novena .para: 


formar el núcleo de una fuerza de bombar- 
deo táctica, junto con unos cuantos “Thun- 
derbolts”, como un Mando de Cazas en cier- 
nes. Este último había sido proyectado como 
avión de escolta de gran autonomía para 
vuelos a gran altura. Tenía que emprender- 
se urgentemente la tarea de aprender a uti- 
lizarlos para bombardeo en picado, bombar- 
deo en planeo y bombardeo en rebote, asi 
- como para ametrallamiento a alturas mi- 
“Himas, estudiando el modo de mejorar la 


torio enemigo con menos pérdidas por nues- 


tra parte. La misión del Mando de Bom- 
* Bardeo número 9 fué la de atacar estos cam- 
"pos de aviación de la costa, Durante el 


verano y el otoño de 1943, se realizó esta 
misión con creciente eficacia. Al principio, 


los alemanes redujeron el número de avio- 


nes en sus campos de aviación próximos a 
la costa; pero, finalmente, desistieron. de 


“utilizarlos. La interminable tarea de rélle- 


nar los cráteres de las pistas, de reparar los 
hangares e instalaciones y el tener que re- 
construir gran número de aviones, averia- 
dos por bombas de fragmentación o por ca- 
zas que ametrallaban a baja altura, les con- 
venció de que el mantenerse. tan próximos 


-resultaba exclusivamente caro. Para fines 
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Ataque «a los entes de la 17.* División S. S, “ Panzer”, en Peltre, por las Fuerzas aéreas tácti- 
cas de Estados Unidos. 


de 1943, el aire al otro lado del Canal era 
nuestro. 


Pero la Novena no descansó. Empezaron 
a surgir a lo largo de Calais y Normandía 
gran número de plataformas de bombas vo- 
lantes, y la Novena se dedicó con preferen- 
cia a la labor de eliminarlas. Jamás se ha- 
bia dado a fuerza de bombarderos alguna 
un objetivo 'más difícil de alcanzar. Las pla- 
taformas estaban bien ocultas, construidas 
sencilla y: resistentemente, y sus instalacio- 


z 


nes situadas de tal modo que apenas abar- 





Detalle de las destrucciones causadas por las bom- 

bas en el edificio 1 de la fotografía superior, y que 

degorganizaron la, División alemana, impidiéndola 
actuar como reserva móvil, 


caban más del 5 por 100 de la zona del obje- 
tivo, Desde diciembre de 1943 hasta la pri- 
mavera de 1944, se desplegó contra ellas un 
enorme esfuerzo, que dió por resultado que 
los alemanes abandonaran sus planes para 
el lanzamiento de bombas en cantidades 
enormes desde estos lugares y que se dedi- 
curan a la construcción de emplazamientos 
portátiles y modificados. Cuando el :ataque 
en masa de las bombas volantes comenzó 
desde las nuevas plataformas, tuvo que ha- 
cerse €n escala demasiado reducida para 
atectar al curso de la guerra. 


El Servicio de Bombarderós número 9 se 
encontraba perfectamente entrenado y ha- 
bía alcanzado todo su desarrollo. El Mando 
de Caza número 9 no necesitaba más que 
una metamorfosis semejante para quedar 
dispuesto por completo para la segunda ba- 
talla de Francia. Se esforzó por lograrlo, y 
consiguió organizarse el Noveno Mando 
Aéreo Táctico, integrado por una Plana 
Mayor de Operaciones completa y por to- 
dos los aviones pertenecientes al Mando de 
donde procedian. Quedó organizado para 
actuar directamente con el Primer Ejército 
norteamericano (la fuerza de invasión nor- 
teamericana), según el plan tan cuidadosa - 
mente trazado.en Africa. Pronto se creó 


otro TAC, el 19 (Tactical Air Command).,- 


destinado a cooperar con el Tercer Ejército 
norteamericano. 


1] 


La escena estaba ya dispuesta para llevar ' 


a cabo el mayor “asalto anfibio emprendido 
jamás “por el hombre. El.problema era el pe- 
culiar de semejante operación: volcar hom- 
hres y, material en uno o dos. puntos de la. 


costa tan rápidamente, que pudieran vencer. 
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a las defensas enemigas y clavarse firme- 


mente, para evitar que fueran arrojados al: 


mar durante el primer contrataque enemi- 
go. Desde ese momento, sería necesario .r- 
ganizar una afluencia de hombres y mato- 
rial en dirección a la cabeza de desembar- 
co más rápidamente de lo que el enemizo 
pudiera transportar resérvas desde el inte- 
rior. Sólo de este modo podríamos crear la 
suficiente superioridad local para atravesar 
nuestra cabeza de desembarco, obligando a 
nuestros enemigos a librar una guerra de 
movimiento. 


Ataques contra aeródromos y ferrocarriles. 


Teniendo en cuenta esta necesidad, nues- 
tra etapa de bombardeo contra ferrocarri- 
les y aeródromos parece lógica. Esperába- 
mos que con unos meses de ataques con- 
centrados contra estos objetivos podriamos 
eliminar a la Luftwaffe por completo del 
campo de batalla y destruir el sistema de 
transporte, de tal modo que las tropas no 
pudieran moyerse: con la suficiente rapidez 
para Oponerse a. nuestro desembarco. La 


tarea era algo colosal. Había que atacar: 


200 aeródromos, que constituían 200 obje- 
tivos difíciles de batir. Una vez destruidos 
los hangares y servicios de reparación (y 
nuestras propias fuerzas aéreas del Pacífico 
han demostrado que si se ven obligadas pue- 
den seguir actuando sin estos servicios), 
todo lo que hay que-hacer es practicar ho- 
yos en las pistas y averiar los aviones por 
medio de bombas de fragmentación o ame- 
trallarlos a poca altura. Con respecto a lo 
primero, es difícil llevar ventaja al enemi- 
go, que puede rellenar los hoyos casi tan 
rápidamente com se le van haciendo. Lo úl- 
timo resulta más difícil a medida que el nú- 
mero de aviones enemigos disminuy€, por- 
que están mucho más diseminados y más 
cuidadosamente ocultos. El problema ferro- 
viario aún era mayor. 

El noroeste de Europa tiene una red de 
vía doble más completa que la de cualquier 
parte del mundo: 








Millas de via 
férrea Porcentaje 
por 140 millas de doble vía 
cuadradas 

Francia ..m.mmmoomo”. 12,6 47,2 
BÉJEICA .ocmomoconoconoss 27,5 58,3 
Holanda 15,3 50,8 
Alemania ; 20,8 35,3 
Estados Unidos --.....- 8,3 11,9 
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“Los ferrocarriles, tanto en paz como en 
tiempo de guerra, están acostumbrados a 
lidiar con destrucciones y hundimientos. 
Alemania había aumentado el personal re- 
gular para casos imprevistos, con reservas 
de obreros preparados en todos los centros 
ferroviarios importantes, y habían colocado 
gran cantidad de railes, agujas y traviesas 
a lo largo de las vías. La experiencia obte- 
nida en los primeros ataques hizo ver que 
un punto ferroviario podía quedar obstruido: 
"completamente con una carga bien colocada 
de 500 toneladas; pero solamente por es- 
pacio de uno o dos días. Para entonces fun- 
cionaria una línea seguida de otras, según 
la necesidad de ellas que hubiera. Antes de la 
invasión, Alemania: sólo utilizaba alrededor 
del 30 por 100 de la capacidad de gu'siste- 
ma ferroviario para fines militares,- siendo 


“absorbido el resto por el tráfico civil e in- 


dustrial. Así, esta capacidad había de redu- 
cirse en un 70 por 100 antes de que las ne- 


-cesidades militares se vieran afectadas de 


modo general; porque era razonable el su- 
poner que los campesinos franceses no via- 
jarían mucho, ni tampoco la industria fran- 
cesa haria muchos envíos, si es que los. 
ferrocarriles los necesitaban las tropas ale- 
manas. Finalmente, podíamos contar con 
una posible destrucción bastante considera- 
ble de matedial rodante, tal como locomo- 
toras y coches. Pero Alemania estaba bien 
abastecida de ambos, ya que los habia reco- 
gido sistemáticamente de casi todos los paí- 
ses que había conquistado en Europa. Asi- 
mismo, al acortarse las líneas de comunica- 
ción como consecuencia de los avances .ru- 
sos, se había aliviado considerablemente sur 
situación en cuanto a material rodante. Un 


' nuevo problema era la necesidad de distri- 


buir nuestros golpes sin que, por anticipa- 
do, descubriese el enemigo .por qué punta 
se iba a levar la ofensiva principal. 


A pesar de estos obstáculos, se trazó un 
programa y comenzó un periodo monótono 
de destrucción y reparación. Los ataques 
contra aeródromos fueron de lo más -afor- 
tunado. Se redujo la eficacia de operaciones 
de la fuerza aérea alemana, y muchos cam- 
pos de aviación quedaron abandonados. El 
número de aviones enemigos destruidos du- 
rante los seis primeros meses de 1944 alcan- 


.z6 la impresionante cifra de 6.053. Estos 


ataques se sumaron a la campaña estraté- 
gica contra la industria de aviación alema- 
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na, y no cabe duda alguna de que nuestra 
operación de contraofensiva (aérea fué el 
tactor decisivo del fracaso que la Lutfwaffe 
sufrió al no ser capaz de oponerse ala in- 
vasión. 


Sin embargo, es posible que el enorme 
número de cazas aliados que había en el aire 
en todo momento y la sensación de que la 
fuerza aérea alemana, debilitada, debía con- 
sérvarse para el moniento crítico final, tam- 
bién tuvo su parte. La respuesta completa 
no se conocerá hasta que se estudien con 
mayor detalle los informes de las fuerzas 
aéreas alemanas, De cualquier modo, el re- 
sultado fué el que se había ordenado: 





Vuelos Vuelos 

FECHA de desarrollados 
caza de la AAF eno, 

E ataques a tierra 

Dia DA” aid 70 = 

Día “D” + ll... 300 60- 70 
Día “D” 42... 525-550 75-100 
Día “D” 4 3B 0... 500 110-120 
Día “D” + 4... 260-270 60- 70 
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general de la eficacia en los transportes, sin 
dejar ver el punto exacto donde nosotros 
ibamos a desembarcar. Y a medida que el 
día “D” se acercaba y a medida que nues- 
tro esfuerzo ferroviario se concentraba más. 
y más, se hizo cada vez más difícil para los 
alemanes sostenerse. El esfuerzo que nos. 
costó fué inmenso, justificado solamente por: 
la creencia de que cualquier cosa, por cara 
que fuese, merecía la pena de llevarla a cabo. 
si había que ayudar al gesembarco inicial. 


El plan aéreo del día «D», 


El 15 de abril de 1944, el plan para la in- 
vasión que establecía el papel que todos los. 
aviones con base en Inglaterra habían de 
desempeñar, fué ordenado formalmente por 
el Cuartel General de las Fuerzas Aéreas 
Expedicionarias Aliadas. Requería el máxi- 
mo esfuerzo de los Mandos de Caza y Bom- 
bardeo de la RAF, el Mando de Costas de 
la RAF,-la Defensa Aérea de Grán Breta- 
ña, dos Divisiones aerotransportadas ame- 
ricanas y una británica, los Mandos de Caza. 





Resultado de los ataques por bombarderos de las Fuerzas «aéreas tácticas a los ferrocarriles 
Francia y Alemania. . : 


Son difíciles de calcular los resultados de 
la campaña ferroviaria, Como se esperaba, 
los centros ferroviarios fueron reparados 
casi con la misma rapidez con que eran 
bombardeados, y los alemanes no tropeza- 
ron con dificultades insuperables hasta des- 
pués de la invasión; para entonces estaba 
en camino un programa de entorpecimiento 
ferroviario (que se discutirá dentro de 
poco), que dió como resultado que las tro- 
pas enemigas tropezaran con inconvenientes 
fantásticos para llegar al campo de batalla. 
Sin embargo, se consiguió una disminución 
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de 


y Bombardeo núm. 8, el Mando de Bom- 
bardeo núm. 9 y los Mandos Aéreos Tác- 
ticos 9 y 19. Su importancia y complejidad 
hacen de él un documento grave. Conside- 
remos, por ejemplo, la responsabilidad de 
una sola de estas organizaciones: la 9.* TAC. 


Durante la fase preparatoria (día 30 a 
día 1): : 

a) Se ocupará en el entrenamiento y 
preparación de su intervención en la in- 
vasión. 


b) Proporcionará escolta de caza para 
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los ataques de bombardeo de las Fuerzas 
Aéreas Estratégicas norteamericanas y el 
Mando de Bombardeo núm. 9. 

c) Proporcionará caza-bombarderos pa- 
ra las operaciones ofensivas que pueda di- 
rigir la 92 Fuerza Aérea. 

d) Proporcionará reconocimiento tácti- 
co, ayudado por reconocimiento fotográfico, 
dirigido por la 9.* Fuerza Aérea. 

e) Proporcionará las unidades y perso- 
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recto de las fuerzas de tierra, en proporción 
de tres escuadras por día. 


p) Será responsable de la vigilancia de 


. cazas nocturnos, mediante la escuadra 85, 


hasta que sea relevado de ello por el Mando 
de Defensa Aérea núm, 9. - 


q) Será responsable de dar la señal de 


. aviso para aviones y vigilancia de cazas 


nal necesario para dotar a las Unidades de. 


caza y Control de caza del Mando. 


t) Establecerá enlace con el Primer 
Ejército norteamericano y ejecutará los de- 
talles necesarios en las operaciones conjun- 
tas futuras. ; 


Coordinará con el General en Jefe 
de la 19.* TAC el entrenamiento y prepara- 
- ción de aquellas unidades bajo su mando, 
que «serán. agregadas a la 9.* TAC en ope- 
raciones futuras. 

Durante el asalto, establecimiento en la 
cabeza de desembarco y fases siguientes: 


h) Proporcionará una fuerza de Thun- 
derbolt para proteger a gran altura la zona 
de desembarco. 

iy Dispondrá que una fuerza de Light- 
ning del 8. Mando de Cazas se emplee en 
la protección de convoyes. 

j) Proporcionará una fuerza de Light- 
ning y una fuerza de Thunderbolt, y algu- 
nas escuadras de Mustang del 8. Mando de 
Cazas, para que sirva de escolta de bombar- 
deros para el 9. Mando de Bombarderos. 


1) Mantendrá varias escuadras de Thun- 
derbolt y Mustang en reserva para utilizar- 
los según lo indique el General en Jefe de 
la 9.4 Fuerza Aérea. Es probable que la ma- 
yor parte de estas escuadras se utilicen 
como caza-bombarderos para atacar las ba- 
terías de defensa de la costa y otros puntos 
fortificados del sistema defensivo del ene- 
migo. o : 

m) Estará preparado para hacer actuar 
todas las escuadras de caza y caza-bombar- 
deros, en la proporción de cuatro escuadras 
por día. E 

n) Estará dispuesto para dar escolta en 
las operaciones de transporte de tropas en 
el día “D” y en el día “D”-+ 1. 

o) Proporcionará una fuerza de aviones 
de reconocimiento táctico para realizar vue- 
los: de reconocimiento táctico en apoyo di- 
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diurnos en el sector americano. 


r) Tan pronto como las pistas de R y R 
(repostamiento y rearme) estén disponibles, 
coordinará su empleo por escuadras de ca- 
zas del Mando para la ejecución de todos 
los vuelos que pudieran ser ordenados por 
el Comandante en Jefe de la 9* Fuerza 
Aérea, 


s) A medida que,se disponga de aeró- 
dromos y campos de aterrizaje, los ocupará 
con escuadras de caza y realizará vuelos de 
caza y caza-bombarderos en apoyo del Pri- 
mer Ejército norteamericano, y todos aque- 
llos vuelos ordenados por el Comandante en 
Jefe de la 9.* Fuerza Aérea. 

t) Proporcionárá el personal y organi- 
zaciones necesarios para ejercer el mando. 
de todas las unidades de la 9.* Fuerza Aé- 


-rea, situadas lejos de la costa, hasta que el 


General «en Jefe de la 9.2 Fuerza Aérea es- 
tablezca su Cuartel General de Operaciones 
lejos de la costa y anuncie que asume el 
mando. 


Las responsabilidades del Mando Aéreo 
eran también muy amplias. 


Quedaba un mes y medio para el día “D”, 
que había sido fijado para el día 5 de junio 
(más tarde se retrasó veinticuatro horas-a 
causa del mal tiempo), y la zona de des-' 
embarco quedó determinada como una faja 
de la costa de Normandía entre Cherburgo 
y El Havre. Esta zona fué elegida después 
de muchos estudios y examen de la linea de 
la costa y de las defensas establecidas en. 
ella por los alemanes, Su emplazamiento, en 
relación con los ríos Sena y Loira, sugirió 
la «idea de que podía quedar aislada destru- 
yendo los puentes que los atravesaban. Áde-. 
más, podría ampliarse la cabeza de desem-. 
barco, lo que daría como resultado la rápida 
conquista de los puertos de El Havre y 
Cherburgo. El lugar ideal para el asalto po- 
día haber sido Calais, donde el Canal es más 
estreho, donde las playas son mejores para 
un desembarco de este tipo y donde hay a 
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mano puertos excelentes. Sin embargo, las. 


playas de Calais estaban mucho más defen- 
didas.que las de Normandía, y estaban si- 
tuadas con respecto al Sena en posición me- 
nos- ventajosa para poder realizar por com- 
pleto todo el plan de obstaculización que se 
había pensado. 


Era ahora preciso contar:con un conoci- 
miento más detallado de las playas elegi- 
das. La fotografía vertical había puesto de 
manifiesto intrincadas barricadas en las 
aguas poco profundas y en la arena, que 
podían ser “superadas por las unidades de 
desembarco o evitadas por la infantería que 
asaltara la playa. El extraordinario riesgo 
de tomar fotografías a baja altura de una 
franja de terreno tan formidablemente de- 
fendida, hizo vacilar a los jefes de la inva- 
sión en dar las órdenes de una operación tan 
arriesgada, hasta que el General Quesada, 
que mandaba el TAC 9.%, se ofreció a ha- 
blar a los miembros de su escuadra de re- 
conocimiento aéreo, que era la núm 10. Se 
dirigió aquella noche dispuesto a ordenar 
vuelos de simulacros y ataques para enga- 
far al enemigo; pero se encontró con un 
“¡ Por Dios, no! Estamos dispuestos. No tie- 
ne más que decirnos lo que quiere y lo ha- 
remos”, que le convenció, dejando que la 
escuadra arreglara las cuestiones de de- 
talles. 


El primer vuelo de este tipo se realizó 
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el dia Ó de mayo en una versión de un 
Lightning, desarmado, con una máquina, co- 
locada tan en el morro, que obtenía una fo- 
tografía cada cinco segundos, hacia delan- 
te y a los lados del avión. Algún tiempo an- 
tes se había dicho a los pilotos del Light- 
ning que era posible que tuvieran que obte- 
ner fotografías de poca altura. Pero aquella 
mañana, el segundo Teniente Albert Lan- 
ker cruzó el Canal a cinco metros de altura. 
Llegó al otro extremo, a Brecq-sur-Mer, 
rodeando una gran duna para disminuir el 
número de probabilidades de que le alcan- 
zaran mientras viraba. Más tarde, sus foto- 


- grafías pusieron de manifiesto que la duna 


tras de la cual se había protegido, era una 
posición enemiga con cañones. 


Entonces comenzó el “ruido”. Se encon- 
tró frente a cinco grupos de hombres que 
trabajaban en las defensas de la playa, di- 
rigiendo su aparato contra cada grupo sólo 
por verles diseminarse y rodar. “Demostra- 
ban una gran sorpresa; no me vieron has- * 
ta que estuve encima de ellos.” Le dispara- 
ron repetidas veces, pero no le atinaron. Es- 
caló un acantilado, salvando la cumbre, con 
una altura de dos metros, y regresó a la 
base sin novedad. Ascendido más tarde a 
primer Teniente, ha desaparecido en com- 
bate el dia 26 de diciembre en «un intento 
de arrojar fotografías desde una altura mí- 





Resultado del bombardeo a un aeródromo de caza cerca de Munich, realizado por la 8. Fuerza 
, Aérea de los lk'stados Unidos el 16 de abril de 1915. 
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-nima a las tropas americanas sitiadas en - 


" Bastogne. 


Once vuelos se ejectuaron, y se obtuvie- 
ron fotografías soberbias desde Calais hasta 
el Cabo de Hague. El peligro inherente a 
esta labor queda indicado por el hecho de 
.que nunca se ha vuelto a saber del piloto 
«que realizó el segundo vuelo. En el tercer 
vuelo el aparato chocó con una gaviota, que 
quedó estampada «contra su parabrisas a 
“prueba de balas, “limitando su visibilidad”. 
Se vió que había minas, con alambres unidos 
aa las partes superiores de los postes; los ca- 
ñones estaban emplazados a los lados de los 
acantilados y se localizaron los puntos dé- 
biles de las defensas. Millares de copias de 
estas fotografías se repartieron por todo el 
Ejército de invasión. e 

El 10. Regimiento fué citado en la orden 
«del día. a 


Aislando el campo de batalla. 


El 6 de mayo se intensificó considerable- 
-mente el ataque de bombardeo contra los 
ferrocarriles, circunscribiéndolo a las zonas 
-que interesaban» Desde el día 15 en adelan- 
te, los ataques contra los aeródromos fue- 

«ron limitados a aquellos que se encontraban 
«dentro de un radio de 130 millas desde Caen, 
para obligar a los cazas alemanes a Operar 
«desde bases por lo menos tan alejadas de 
las playas de desembarco como las de los 
aliados. Durante los últimos días se hicieron 
“innumerables preparativos de última hora, 
y, en una atmósfera de tensión creciente, 
se activaron los planes para impedir el ac- 

- «ceso a la zona de desembarco. 


La geografía del noroeste de Francia se 
-presta a este plan. Dos ríos, el Sena y el 
Loira, separan por completo Normandía y 
Bretaña del resto del país, a excepción de 
una pequeña bolsa cerca de Paris: Si los 
puentes ferroviarios que atraviesan estos 
ríos podían ser demolidos, .el enemigo tar- 
daría una cantidad enorme de tiempo en 
«descargar el material y las tropas para atra- 
vesar los rios en embarcaciones o pontones, 
y volver a cargarlas en trenes que esperaran 
“a la otra orilla. No solamente haría esto re- 
“tardar el movimiento, sino que obligaría a 


«emplear un mayor número de máquinas lo- 
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comotoras y coches. Además, el material ro- 
dante dentro de la zona atacada (que no po- 
dría ser repuesto mientras. que los puentes 
estuvieran destruidos) podria ser reducido 
gradualmente por medio de los ataques de 
los cazas y bombardeos hasta que quedara 
tan poco de él, que hubiera que abandonar- 
lo y recurrir al transporte por carretera. 
Esto, desde el punto de vista alemán, no 
era de desear por dos razones. La primera, 
porque el transporte de carretera es menos 
eficaz que el transporte por ferrocarril. Se- 
gunda, la campaña de bombardeo estraté- 
gico había comenzado por dar origen a es- 
casez de camiones y ruedas y, sobre todo, 
gasolina; escasez ésta que pronto había de 
interrimpir los sueños alemanes de vic- 
toria. : 


De acuerdo con ello, se inició una cam- 
paña contra los puentes, Para el día “D” 
todos los puentes de ferrocarril sobre el 
Sena, desde París al mar, fueron destruí- 
dos, y, lo que es más importante, se impi- 
dió su reconstrucción mediante ataques de 
cazas y bombarderos pesados. Un puente en 
Ruan fué demolido y reconstruido siete ve- 
ces, sin que llegara a mantenerse en pie el 
tiempo suficiente para que el enemigo lo 
utilizara. El puente de Vernon fué derri- 
bado por cuatro Thunderbolts de bom- 
bardeo en rebote; por primera vez emplea- 
do en esa zona de guerra. Los demás apa- 
ratos, que integraban el grupo que realizó 
la acción, lograron'impactos directos en una 
fábrica de municiones y llegaron a la base 
con las alas llenas de impactos de piedras, 
lanzadas por las enormes explosiones que 
habían tenido lugar; pero este triunfo pasó 
desapercibido frente a la emoción causada 
por la destrucción del puente de Vernon. 
Un análisis de los resultados de los ataques 
contra los puentes hace resaltar la opinión 
de la 82 Fuerza Aérea de que los bombar- 
deos a gran altura contra objetivos de pe- 
queñas dimensiones nó compensan al esfuer- 
zo empleado. Demostró que el bombardeo 
de rebote era el ataque más eficaz (aunque 
el más peligroso), seguido del de bombar- 
deo en picado, y, finalmente, por el bom- 
bardeo de precisión desde gran altura. Sin 
embargo, la necesidad de llevar a término 
su labor influyó en que el ataque se lleva- 
ra a cabo por todas las fuerzas disponibles. 
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Comparación de la logística de las Fuerzas Aéreas 


de los Estados Unidos y las del Japón. 


Durante la guerra, las Fuerzas Aéreas de los 
Ejércitos de los Estados Unidos y las del Ja- 
pón combatieron diariamente, Primero, los com- 
bates eran entre aviones individua*s sobre islas 
del Pacífico o aislados aeródromos en el cora- 
zón de China, y luego, los combates eran entre 
giandes flotas de aviones, sobre Tokio. Los 
aviones y sus tripulaciones *ran partícipes de la 
batalla aérea; pero igualmente lo eran los me- 
cánicos que ajustaban los motores, las operarios 
de las fábricas, que remacharon miles de roblo- 
nes, y los proyectistas, que al principio sólo tra- 
zaron rudos bosquejos en sus mzsas de dibujo. 


El mecánico de aviación, el operario de las 
factorías y el ingeniera, son todos parte de la 
logística de la 'aviación. Las funciones que cada 
uno de ellos y sus compañeros de trabajo desem- 
poñan siguen una ilación lógica; a saber: inves- 
tigación y experimentación, ingeniería, determi- 
nación de características, contratación y obten- 
ción, 'producción, inspicción y aceptación, prue- 
bas en vuelo y de servicio, almacenaje y distri- 


_Por el Teniente Coronel HARRY R. PAGE. 


bución, conservación y reparación, y recupe- 
ración. 


Otros tienen, en el campo de la logística de 
aviación, cargos que son menos técniccs, aun- 
que no menos importantes; por ejemplo: cons- 
trucción de bases aéreas, servicios de aviación, 
alojamiento, contadores, vestuario y transporte. 


Cualquier nación que desee lanzar su aviación 
al combate tiene que suministrar los medios ne- 
cesarios para lograr eficientemente las funciones 
mencionadas anteriorm'nte, Tomando como base 
de comparación nuestra propia fuerza aérea, 
con la cual muchos estamos familiarizados, po- 
demos estudiar y analizar la organización y pro- 


_cedimientos de logistica de la aviación japone- 
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sa. Al hacer esto lograremos, además, un cono- 
cimiento mejor de nuzstro propio sistema, 

Empecemos de a:riba hacia abajo y tomemos, 
primeramente, el cuartel general de una fuerza 
aérea, , 


El grabado que acompaña este artículo ilus- 
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tra las semzjanzas entre ambos sistemas, y su 
propósito es demostrar, por medio de símbolos, 
aquellos mandos -e instalaciones japonesas y 
americanas cuyas misiones son similares. 


El Cuartel General de las Fuerzas Aéreas. . 


Las funciones del Jefe Auxiliar de Estado 
Mayor de Aviación, Tercera Sección (JAEM 
A-3) y las dal Jefe Auxiliar de Estado Mayor 
de Aviación, Cuarta Sección (JAEM A-4) es- 
tán íntimamente relacionadas en la red de logís- 
tica del Cuartel General de las Fuerzas Aéreas 

. del Ejército de los Estados Unidos. La oficina 
del JAEM A-3 determina las necesidades, prio- 
ridades y asignaciones a través del Negociado 
de Necesidades, y entonces éstas pasan a la ofi- 
cina del JAEM A-4 para su rea'ización. Aqui 
se establecen y desarrollan los planes logísticos 
y normas para satisfacer estas necesidades. En 
nuestro sistema, solamente dos secciones de Es- 
tado Mayor intervienen en estas funciones, lo 
cual es considerablemente más sencillo que el 
usado n el Cuartel General de las Fuerzas Aé- 
reas Japonesas (FAEJ) (Koku Hombw), donde 
tres de los seis departamentos principa!es tenían 
intereses en los mismos asuntcs. El principal de 
estos departamentos era el Departamento de Su- 
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ministros, el cual era responsable de formular 
los planes para la obtención, aceptación, alma- 
cenaje, distribución y conservación. Las otras 
dos secciones de Estado Mayor en cuestión 
eran: el Departamento de Intendencia, que en- 
tendía en la compra y contratación, y el Depat- 
tamento Técnico, que era el encargado de inves- 
tigaciones, diseño y unifoimidad. 


x 


Agencias administrativas. 


Ninguna de las agencias del Japón era com- 
parable al Comando de Servicio Aéreo Técni- 
co (CSAT). Las funciones del CSAT, que 
abarcan todos los aspectos de ingeniería, obt2n- 
ción, suministro y mantenimiento, las desempe- 
ñaban en el sistema japonés cuatro agencias dis- 
tintas. Tres de estas agencias: el Arsenal Aéreo 
(Koku Kosho.), el D=pósito Principal de Avia- 
ción (Koku Honsho) y el Departamento de 
Exámenes de Aviación (Koku Shinsabu), lle- 
vaban a cabo las órdenes del Departamento de: 
Suministros del Cuartel General de Aviación. 
La cuarta de estas agencias. el Laboratorio de 
Estudios Técnicos de Aviación (Koku Grjuése 
Kenkyujo), es la agencia administrativa del De- 
partamento Técnico. Esta agencia combinaba 
muchas de las características de nuestro Coman- 
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do de Campos de Prueba de las FAE y de los 
laboratorios de investigación del Comando de 
Servicios “Técnicos de Aviación. Ninguna de las 


agencias de las Fuerzas Aéreas japonesas des- 


empeñaba por sí sola las estrechamente rela- 
cionadas funciones de producción, obtención y 
aceptación de nuestras distritos del CSAT. La 
producción en fábricas, pertenecientes al Go- 
bierno o a entidades privadas, era una función 
del Arsenal Aéreo. La contaduría de la produc- 
ción la hacía el Departamento de Intendencia, 


y la inspección y aceptación final del producto : 


era responsabilidad del Departamento de Exá- 
menes Aéreos, El producto pasaba entonces a 
una organización autónoma, el Depósito Prin- 
cipal de Aviación, para su almacenaje y distri- 
hución. Un sistema de Secciones de Depósitcs 
de Aviación (Koku Shisho) desempeñaba los 
servicios de suministro .y mantenimiento a base 
de demarcaciones, similar a nuestros Comandos 
de Servicios Técnicos y Depósitos de Aviación. 


Las agencias en los teatros de operaciones. 


Los embarques de materiales a ultramar se 
efectuaban con «una semejanza sorprendente por 
ambas fuerzas. Los Depósitos de Embarques de 
Aviación (Semparu Kokusho) eran una copia 
de nuestros Depósitos para Materiales en Trán- 
sita FAR. Ambos estaban encargados de aczle- 
rar los embarques de materiales de aviación a 
ultramar. El Depatamento de Transporte Aéreo 
(Koku Yusobuw) desempañaba, al. igual que 
nuestro Comando de Transporte Aéreo, las fun- 
ciones dle conducir los reemplazos de avicnes a 
ultramar. 


En las fuerzas aéreas en ultiamar, nuestra 
política era establecer ¿Comandos de Servi- 
cios FA, cuyas funciones tenían gran parecido 
a los Comandos de Servicios Técnicos de Avia- 
ción en la zona del interior. Los primeros eran 
la agencia administrativa de A-4 de la fuerza 
aérea. Los japcmeses tenían una idea similar, 
aunque en menor escala. Los Comandos Aéreos 
de Séctor japoneses (Kokuw Clilku Slureibw) 
estaban encargados de la: inspección, suministro, 
mantenimiento y administración de las Divisio- 
nes aéreas (Hikoshidan), y en algunas ocasio- 
nes, de los Ejércitos aéreos (Kokugun). 


Cuarto Escalón de Servidios. 


Ej suministro «y mantenimiento del Cuarto 
Escalón no diferían mucho. Ambas fuerzas aé- 
reas tenían sus sistemas de depósitos. Nuestros 
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Depósitos de Gasolina y Aceite y Depósitos de 
ri FAE y los Depósitos de Gasolina 

» Municiones japomzses ( Yasen Koku Hoku- 
o ) eran exactamente iguales. Nuestros Depó- 
sitos de Bases Aéreas, con su immensa existen- 
cia de partes para aviones, equipo de manteni- 
miento y grandos facilidades para repuestos ge- 
nerales, tenían un duplicado en las fuerzas aé- 
reas japonesas: los Depósitos Seccionales Aé- 
reos Ultramarinos, que eran ramales del Depó- 
sito Principal Aéreo, en Tokio. 

El Depósito General de las: Fuerzas Aéreas, 
a cargo de un Grupo del Depósito de Aviación, 
más los accesorias necesarios, era la caracteris- 


. tica sobresaliente de nuestra organización logís- 
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tica de aviación en ultramar. El Depósito '(Ge- 
neral FA podía, si era necesario, tener en exis- 
tencia cualquier clase de suministros militares. 





Preparación de un aeródromo en Guadalcanal, en 
el que, provisionalmente, presta servicio una pista. 


Sus secciones de entretenimiento hacían prácti- 
camente cualquier clase de trabajo en ¡un avión, 
vehículo o reparaciones de equipo. La mayoríw: 
de ellos tenian grandes secciones de aviones y 
camicnes de transporte. Los grupos móviles de 
los depósitos hacian reparaciones del Cuarto Es- 
calón en localidades aisladas. El -quivalente ja- 
ponés de estos depósitos lo constituían los Depó- 
sitos de Reparaciones y Suministros Aéreos de 
Campo (Yasen Kokuw Shwurisho), y cuando la 
dispersión de las fuerzas lo exigía, los Depósi- 
tos de Sección de Reparacionzs de Campo (Bun- 
sho Yasen Koku Shurisho). Las organizaciones 
aisladas y los casos de emergencias estaban a 
cargo de las Unidades Independientes de Entre- 
tenimiento (Dolewritsu Seibi Tai). Estas tres 
orgánizaciones juntas hacian mna combinación 
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Reparación de un avión de las Fuerzas Aéreas 
americanas, en un aeródromo avanzado. 


comparable a vuestros Grinpcs de Depósitos de 
Aviación con ¿m Escuadrón Móvil de Repara- 
ciones y Recupzración. Ambas fuerzas aéreas 
usaban buques como, bases de suministro y en- 
tretenimiznto cuando era necesario. Los japone- 
ses tenían Depósitos Aéreos Embartcados y Uni- 
dades Flotantes de Entretenimiento de Motores. 
Nosotros teníamos las Unidades Flotantes de 
Reparaciones y Entretenimiento de Aviación, 
organizadas para funcionar en islas y en situa- 
ciones especiales. 


Tercer Escalón de Servicios. * 


El suministro y mantenimiento del Tercer Es- 
calón es el último eslabón de la larga cadena 
de servicios que se originaron hace tiempo en 
los Cuarteles Generales FA. Este es el eslabón 
que conecta directamente las unidades de com- 
bate. Con frecuencia, las funcion=s de suminis- 
tro y entretenimiento de la organización de ser- 
vicics del Tercer Escalón están tan estrechamen- 
te ligadas a las del primero y segundo escalón de 
las unidades de combate, que es prácticamente 
imposible distinguirlas. Nuestra organización 
del Tercer Escalón de Aviación es el Grupo de 
Servicios Aéreos, que, de acuerdo con la situa- 
ción, tenía tres formas distintas. Nosotros po- 
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demos emplear un tipo de 'Grupa de Servicios 
que está proyectado para servir a dos grupos de - 
combate que estén operando en un número cual- 
quiera de aeródromos. Tenemos también otro 
Grupo de Servicios muy moderno, proyectado 
parta un grupo de combate con base en un solo 
aeródromo de gran tamaño. La tercera forma 
consiste en destacamentos de cualquiera de es- 
tos tipos para «*scuadrones independientes «e 
combate. El equivalente japonés de esta organi- 
zación es el Batallón de Aeródromo (Hikojo 
Daitai), que es un poco mayor que el equiva- 
lente norteamericano, ya que, el mismo, presta 
servicios más extensos a las unidades de com- 
bate. Las funciones del Tercer Escalón del Ba- 
tallón de Aeródromo están más estrachamente 
ligadas a las funciones del ¡primero y segundo 
escalón del regimiento aéreo que en nuestra pro- 
pia fuerza aérea. Del mismo modo «ue nues- 
tro Grupo de Servicios puede «klescom'ponerse 
para servir escuadrones individuales de comba- 
te, el Batallón de Aeródromo japonés puede fun- 
cionar camo Compañías de Entretenimiento de 
Aeródromo (Hikojo Chutai).Las situaciones 
especiales que requerían los servicios del Ter- 
cer Escalón en aeródromos aislados las desem- 
peñaban Secciones Móviles de Reparaciones 
Aéreas (Ido Koku Shurihan), que son pareci- 
das a nuestras unidades móviles de reparacio- 
nes, las cuales eran enviadas por los Grupos 
Aéreos de Servicio. 


¿Qué conclusiones pueden derivarse de esta 
comparación ? La deficiencia de organización del 
=nemigo no puede ser una de ellas. Las dos or- 
ganizaciones son idénticas, con ligeras excepcio- 
nes. La falta de una agencia en el sistema ja- 
ponés que manejara la ingeniería, compra, su- 
ministros y entretenimiento, puede ser conside- 
rada una de las debilidades. Hasta hace unos 
meses teniamos dos secciones independientes que 
d=sempeñaban estas funciones. Otras diferen- 
cias son de menor importancia; ambas fuerzas 
aéreas estaban tratando de conseguir el mismo 
objetivo: una organización que efectuase con 
éxito la misión logística. La misión era la mis- 
ma, y, pcr consiguiente, la organización para lle- 
varla a feliz término debía ser la misma. 


S 





El superbombardero Northrop XB-30, 


Por JOHN K-NORTHROP, Presidente de la “Northrop Aircraft, Inc.” 


¿Qué entendemos por un avión “Todo 
ala”? ¿Qué motivos aconsejan la construc- 
ción de aviones en forma lo más parecida 
posible a un ala? : 


Designamos con el término “Todo ala” 
(“All wing”) aquel tipo de aeroplano en el 
que todas las funciones necesarias de esta- 
bilidad en vuelo, control y demás condicio- 
nes para su utilización se realizah sin el 
empleo de superficies ni cuerpo alguno ex- 
traño o adicional a la estructura del ala 
propiamente dicha, por lo que es natural 
que ésta dé un rendimiento de mayor efi- 
ciencia: que el ala, más el fuselaje, más pla- 
nos de cola, etc. 


No debe entenderse que el Ala volante o 
el avión sin cola hayan de ser. forzosamien- 
te un avión “Todo ala”. La historia, de la 
industria aeronáutica cuenta con numero- 
sos ejemplos de producción de aviones sin 
cola, tales como 'el “Burgess-Dunn”, el 
“Hill”, el “Lippisch”, etc., entre otros mu- 


chos. Todos éstos llevaban, generalmente, ' 


un fuselaje y planos auxiliares de mando, 
separados del ala, 


Un ejemplo más moderno de este tipo de 
aparatos fué el “Me-163”, alemán, en el que 
se suprimia el plano horizontal de la cola, 
sustituyéndolo por un ala en flecha, mon- 
tada sobre un fuselaje grueso y corto, Pro- 
visto de plano de deriva y timón de direc- 
ción. Los hermanos Horten construyeron 
en Alemania un aparato muy semejante en 
su configuración exterior al verdadero avión 
“Todo ala” de nuestros días. Trataron en 
sus proyectos de colocar al piloto y los mo- 
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“Ala Volante” 


(De Aviation.) 


tores dentro del contorno del ala, que ha 
sido también la idea básica de Northrop, 
desde el principio de sus estudios sobre Alas 
volantes, en 1923. 


Si bien no hemos logrado aún la cons- 
trucción de un aparato que sea pura y 1es- 
trictamente ala volante (ya que siempre son 
inevitables las protuberancias correspon- 
dientes al espacio preciso para alojar moto- 
res, árboles de hélices, torretas de ametra- 
lladoras, etc.), el “XB-35” se aproxima muy 
considerablemente al ideal del “Todo ala”, 
ya que carece del fuselaje; no lleva planos 
externos de mando, aparte de las superficies 
que van situadas en la propia ala, y tampoco 
tiene barquillas para los motores, que van 
encerrados en el interior del ala. 


La evolución y perfeccionamiento del 
“XB-35” son el resultado de incesantes es- 
fuerzos para. llegar a producir un bombar- 
dero superpesado, dotado de las más perfec- 
tas condiciones de eficacia: Son. muchas las 
razones que aconsejan la construcción y 
perfeccionamiento de los aparatos “Todo 
ala”, especialmente como aviones de trans- 
porte para grandes cargas. Por muchos mo- 
tivos, el Ala volante es la que reúne carac- 
terísticas adecuadas a este problema. 


Se ha tropezado con tal cantidad de difi- 
cultades en cuanto a la estabilidad y mando 
durante el proyecto y desarrollo de este tipo 
de aviones, que no pocos de nuestros técni- 
cos llegaron a inclinarse por resolver el 
problema con arreglo a normas más conoci- 
das y tradicionales, Sin embargo, el ideal de: 
un aeroplano que fuera en realidad “Todo 
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El NIB, durante su primer vuelo en Murolk Lake 
(California). 


ala”, en el que se suprimieran todos los ele- 
mentos no indispensables para las maniobras 
de cambio de altura, ha continuado siendo, 

a pesar de todo, la aspiración de los más 
- entusiastas investigadores de la industria 
aeronáutica, de nuestros días. 


Un examen rápido de lo realizado hasta 
hoy. por Northrop en las Alas volantes de- 
muestra que el “XB-35” no es en modo al- 
guno un modelo revolucionario, sino el re- 
sultado del desarrollo normal y escalonado 
de un programa que se inició hace casi 
veinticinco años. En 1923 se proyectó por 
primera vez el primer avión de este tipo, 
que fué lanzado al aire en 1929. Si bien es 
cierto que muchos de sus detalles eran los 
clásicos y convencionales del avión corrien- 
te, tenia parecido con el actual “XB-35”. El 
piloto y el motor iban alojados, casi total- 
mente, en el interior del ala, que tenía tam- 
bién forma de flecha, disminuyendo rápida- 
mente hacia los extremos, y con una sec- 
ción transversal en el centro extraordina- 
riamente gruesa, El ala se estrechaba en la 

" proporción de dos por uno, mientras que el 
espesor de la sección transversal en el cen- 
tro era igual a la tercera parte de.sú an- 

-Chura o cuerda. En el “XB-35” la disminu- 
ción es, aproximadamente, de cuatro por 
uno, y el espesor del centro del ala equiva- 
le al 20 por 100 de su anchura. Á semejanza 
del actual avión, nuestro primer modelo lle- 
vaba hélice metálica de cuero. - 


En el año 1939 se iniciaron los trabajos 
del “N 1 M”, que fué el primer aeroplano 
Ala volante lanzado al espacio en el mes 
de junio de 1940, El “N 1 M” tenía dos mo- 
tores, totalmente empotrados en el ala, y 
entre ambos estaba situada la cabina del 
piloto. No se emplearon' planos exteriores 
de estabilización o mando, y el único relie- 
ve saliente en la estructura plana del ala era 
el pequeño espacio destinado a contener los 
árboles de las hélices. Este avión efectuó 


> 
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con todo éxito más de 200 vuelos y sirvió 
como eficaz laboratorio volante experimen- 
tal para la determinación de los efectos pro- 
ducidos por la nueva configuración en flecha 
de alas en diedro, variación del centro de 
gravedad y mando de planos. En el “N 1 M” 
se usaron al principio motores “Lycoming” 
de 65 ev., que fueron luego sustituidos por 
dos motores “Franklin” de 120 cv. A me- 
dida que iba perfeccionándose el proyecto 
de este tipo de avión, se vió la posibilidad 
de sustituir los extremos rectos del ala por 
los bordes en plano inclinado que se usaron 
al principio, sin que por ello perdiera el apa- 
rato la menor estabilidad. 


El Northrop “N 2 M” llevaba en el Ejér- 
cito la denominación de “XP-56”; y era un 
monoplaza de pruebas, con un pequeño fu- 
selaje, montado sobre un ala en forma de 
flecha. Aunque carecía de cola y se le cla- 
sificó como Ala volante, distaba mucho del 
tipo ideal del “Todo ala”, ya que tenía un 
fuselaje con un gran plano estabilizador 
vertical, montado en la popa, inmediatamen- 
te delante de la hélice. Para dar estabilidad 
al fuselaje—que en gran parte se prolonga- 
ba por delante del centro de gravedad—ne- 
cesitaba llevar un plano vertical de deriva. 
El motor “R-2.800”, de refrigeración. por 
aire, iba empotrado en el fuselaje, detrás de 
la cabina del piloto. 


Este aeroplano constituyó un notable 
progreso, ya que fué el primer avión total- 
mente soldado al magnesio. Tenía también 
un nuevo sistema de mando al timón de di- 
rección, utilizando unos fuelles o cámaras 
de aire que actuaban sobre alerones parti- 
dos en el extremo del ala, dirigiéndose de* 
este modo el rumbo del avión. Este sistema 
de dirección exigía un esfuerzo minimo en 
los pedales de mando, y sus resultados en 
la práctica fueron sumamente satisfactorios. 
Los alerones partidos actuaban por la ac- 
ción del aire impulsado a los fuelles o pro- 
cedente de éstos por medio de tubos de es- 
cape en el extremo del ala. Se construyeron 
dos aviones de esta clase. Mientras tanto, 
en septiembre de 1941 el éxito obtenido en 
sus pruebas de vuelo por el “N 1 M” intere- 
só vivamente al Alto Mando de las Fuerzas 
Aéreas del Ejército. Altas personalidades 
supieron ver desde vel primer momento las 
inmensas perspectivas que en cuanto a la 
futura táctica del aire ofrecía el nuevo avión 


Número 74 


“Todo ala”. A su iniciativa se debe el que 
se estudiara la posibilidad de construir bom- 
barderos de gran radio de acción, basándose 
en estas normas y principios. Tres meses 
más tarde, la Northrop Aircraft presentaba 
al Alto Mando del Aire los planos prelimi- 
nares, recibiendo la orden de construir y 
entregar dos'aparatos, a título experimental, 
-en el año 1942, 


Al objeto de estudiar las características 
de vuelo y observar otros interesantes de- 
talles se construyeron y probaron en el aire 
cuatro modelos “N 9 M” de 18 metros de 
envergadura. Estos aeroplanos reunían las 
características de vuelo del actual “XB-35”. 
Cada uno de los tres primeros aviones del 
tipo “N 9 M” llevaba dos motores “Menas- 
co” de 275 cv., mientras que el cuarto, deno- 
minado “N 9 M-B” iba impulsado por dos 
' motores “Franklin” de 300 cv. Los “N 9 M” 
realizaron con absoluta normalidad varios 
zientos de horas de vuelo de pruebas. Es de 
notar que, a pesar de que su tamaño era algo 
menos de la tercera.parte del proyectado 
“XB-35”, los “N 9 M”, que' pesaban 3.220 
kilogramos, eran 23 veces más ligeros que 
el “XB-35”. 


Siguiendo la evolución del “XP-S6”, se 
firmó un contrato para la construcción ex- 
perimental de un avión, tipo Ala volante, 
de gran velocidad y a propulsión por reac- 
ción, en el que el piloto iba en posición de 
decúbito prono. Se proyectó un planeador 
conocido simplemente con el nombre de 
“Proyecto 12”, construyéndose tres modelos 
de esta clase, a los que siguió el caza a reac- 
ción, de tamaño normal y totalmente solda- 


Y 
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El “Ariete volante” XP-79, con propulsión por 
turbina, cuyo piloto va en posición decúbito prono. 


ción. En modelos posteriores se utilizó una 
sola deriva de menores dimensiones, 


La adaptación de los principios del' Ala 
volante Northrop a distintos fines milita- 
re—antes de efectuarse las pruebas de vue- 
lo del bombardero “XB-35”-—comprendió 
proyecto, ensayo y fabricación de una serie 
de bombas volantes en forma de ala. La 
primera de esta clase era de doble reacción, 
con una sola “deriva vertical estabilizadora. 
Más tarde se realizó una versión más sim- 
plificada, en la que la cabeza explosiva va 
encerrada dentro del ala, propulsada por un 


_ solo motor a reacción, del tipo de resonan- 


do al magnesio, que se denominó “XP-79” . 


o “Arrete volante”. 


Al terminar la guerra quedaron aplazadas 
las ulteriores reformas y mejoras de este 
proyecto, en el que:se ha vuelto a trabajar 
en fecha reciente. Este tipo de caza ofrecía 
interesantes posibilidades, dada su velocidad 
máxima, de más de 800 kilómetros por hora. 
Al igual que en el “XP-56”, los fuelles de 
aire actuaban sobre los “flaps” partidos de 
la extremidad del ala, y haciendo el papel de 
timones de dirección servían para modificar 
el rumbo del aparato. En el centro de los 


conductos de escape de gases y cerca del. 


borde de fuga del ala van montadas dos de- 
rivas verticales para la estabilidad de direc- 


cia, empleado por los alemanes. Se han fa- 
bricado y probado muchos de estos proyec- 
tiles, aunque no llegaron a utilizarse en la 
pasada guerra. La evolución de las armas 
volantes en alas propulsadas, y que son hoy 
los prototipos de futuros proyectiles de ma- 
yor alcance y velocidad, forma parte de los 
trabajos de ingeniería de la Northrop en su 
Programa de proyectos y construcción de 
aviones “Todo ala”, y cuyos estudios han 
culminado en el vuelo, con éxito absoluto, 
del nuevo “XB-35”. 


Es el primer gran bombardero “Todo ala” 
que se ha construido, y por todos concep- 
tos, el aeroplano más grande de tipo verda- 
deramente nuevo y revolucionario que ha 
volado hasta nuestros días.. Log primeros 
vuelos del “XB-35” han sido, sin embargo, 
extraordinariamente felices y afortunados, 


- mientras que no pocos de nuestros grandes 
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aviones han pasado por grandes dificulta- 
des en su fase de ensayos, hecho que si se 
hubiese repetido. no habría de desanimarnos. 


Dado que este aparato representa un paso 
decisivo y sensacional en la evolución del 
bombardero moderno, trataremos de deter- 
minar las actuales perspectivas y posibilida- 
des de su ulterior desarrollo, así como la 
utilización práctica en el porvenir del mo- 
delo de avión “Fodo ala”. 


En nuestra opinión, la aplicación del mo- 
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Bomba' volante. “Northrop”, propulsada por dos 
turbo-reactores tipo General Electric. 


delo de Ala volante no deberá limitarse de 
- manera exclusiva a los grandes aviones. Al- 
gunas de sus más interesantes variedades, 
tales como el caza “XP-79”, con piloto tum- 
bado, y la bomba volante JB-1A, han de- 
mostrado que el ala sin cola, casi en su for- 
ma más pura, puede perfectamente adap- 
tarse algunos aparatos de tamaño pe- 
queño. qa 


En cuanto al transporte de pasajeros, 
creemos se puede contar con un margen de 
posibilidades que comprenda desde los 
20.000 a los 200.000 kilos de peso, dentro de 
cuya escala cabe toda posibilidad de evolu- 
ción en cuanto a alas volantes de bombar- 
deo o de transporte. 

Hoy día no sabemos si serán- económica- 
mente aconsejables aviones de transporte co- 
mercial aéreo de 200.000 kilos de peso; pero 
las investigaciones y estudios realizados 
por nuestros técnicos indican la posibilidad, 
perfectamente viable, de construir, aeropla- 
nos de ese tamaño, sin inconveniente alguno 
de importancia en lo que a la estructura se 
refiere. Normalmente desconocemos aun las 
dificultades aerodinámicas con que podemos 
encontrarnos en relación con tan-:extraor- 
dinario aumento de tamaño. 


En cuanto a la velocidad, las investiga- 
ciones realizadas hasta la fecha hán demos- 


an 


a 






Número 74 


lantes, totalmente distintas de las actuales, 
se han realizado ciertas innovaciones, ver- 
daderamenté extraordinarias, como puede 
apreciarse en el “XESU-1”, “chance vought” 
de la Marina, llamado “Flyng Pancake”. 


“No creemos se verifique tal alteración en 


lo relativo a aeroplanos de los, que se quiere 
obtener una óptima eficacia aerodinámica. 
Lo probable es que se reduzca proporcio- 
nal y considerablemente el espesor del Ala 
volante a medida que se aumenta su velo- 
cidad, aumentando, sin embargo, su anchu- 
ra de borde a borde, con menos alargamien- 
to y flecha menos acentuada. Sin embargo, 
no esperamos que por ahora haya modi- 
ficaciones importantes en la configuración 
general de los modelos actuales. 


Hay muchos motivos para esperar que el 
Ala volante tendrá su mayor utilización 
como avión de transporte. Su posibilidad de 
distribuir la carga a lo largo de toda la en- 
vergadura, en el interior del ala, es en ex- 
tremo interesante, tanto desde el punto de 
vista de funcionamiento en vuelo como en 
cuanto a la estructura. Puertas distribuidas 
en la superficie inferior del ala facilitan un 
acceso cómodo y fácil a los compartimien- 
tos de mercancias, consiguiéndose mayor 
rapidez para la carga y descarga que la que 
se consigue en los aviones actuales. El Ala 
volante destinada al transporte no necesita 
tener “protuberancia exterior alguna, tal 
como torretas de ametralladoras o de ob- 
servación de tiro, con lo que aumentarán 
considerablemente gus caracteristicas gene- 
rales, 


Se discute la adaptabilidad del Ala para 
el transporte de pasajeros, debido a la ne- 


" _cesidad de colocar la cabina de mandos en 


trado que las Alas volantes se resienten, al 


parecer, mucho menos que los aeroplanos 
clásicos de los efectos del choque que se 
experimenta al llegar a la velocidad del so- 
“nido. Creemos que los aparatos tipo Ala 
pueden perfeccionarse Para volar a veloci- 
dades supersónicas, y que, su velocidad má- 
xima, en determinados modélos, superara, 
sin duda, a la mayor que puedan alcanzar 
los demás tipos de aviones, 

Como consecuencia de la suposición de 
que habrá de operarse un cambio radical 
en la configuración de las futuras Alas vo- 


la parte central del aparato, aislando y di- 
vidiendo, por tanto, el espacio destinado al 
pasaje. Aun admitiendo este posible incon- 
veniente, son, en cambio, muy numerosas las 
ventajas que el avión “Todo ala” ofrecerá 
como transporte de pasajeros. Aumentando 
ligeramente la curvatura de la superficie in- 
ferior del ala, se obtiene tuna amplitud de 
espacio muy considerable y una zona con 
ventanales inferiores de gran luminosidad 
y visibilidad; será, por tanto, muy fácil el 
proporcionar a la mayoría de los pasajeros 


* una excelente visibilidad “directa, cosa que 
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es prácticamente imposible de- conseguir en 
los aviones normales. 
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Actualmente, con. excepción de los que 
realizan su primer viaje aéreo, la mayoría 
de- los pasajeros prefieren pasar el tiempo 
jugando a las cartas, leyendo un libro o 
viendo una película en vez de contemplar el 


paisaje durante el vuelo, En el avión “Todo * 


ala” el gran espacio rectangular del inte- 
riór del ala se presta admirablemente a la 


proyección de películas cinematográficas, 


asi como a la reunión cómoda de grupos de 
pasajeros para jugara las cartas, comer, 
charlar, etc., próporcionándoles una libertad 
de movimiento y una sensación de amplitud 
de que generalmente se carece en los de- 
más aparatos. 


En el “XB-35” ha sido forzoso renunciar 
a ciertas características de las que debe re- 
unir el “Todo ala” ideal, aceptando algunos 
sacrificios, en el aspecto estructural y aero- 
dinámico, impuéstos por la naturaleza esen- 
cialmente táctica del aparato. Las torretas 
de ametralladoras, los “ocho compartimien- 
tos de bombas y el de la tripulación han 
- contribuído.a aumentár el peso y la resis- 
tencia al avance del aparato, lo que no ocu- 
rrirá en los modelos comerciales de esta cla- 
se de aviones. 


Por otra parte, las instalaciones de mo- 
tores radiales empotrados, con sus compli- 
cados sistemas de refrigeración de tubos de 
escape, la colocación lejana de las hélices y 
la longitud de los árboles correspondientes 
representan otros tantos inconvenientes, que 
no, encontraremos en'las “alas volantes pro- 
pulsadas a reacción, que son, a nuestro en- 
tender, el tipo de motor más, adecuado para 
- esta clase de aparatos. 


Aunque el “XB-35” está todavía en sus 
primeros vuelos, ha cumplido ya cuatro 
años a partir de la fecha en que se inició 
su proyecto, y cabe el proyectar y construir 
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que se conseguirá. mejorar las característi- 
cas de construcción y aerodinámicas del apá- 
rato. 


El “XB-35” actual reúne muchos detalles 
dignos de tenerse en cuenta. Este aparato 
responde a la clasificación de tetramotor de 
bombardeo. Totalmente metálico y sin cola, 
con arreglo al modelo “Todo ala”, sin pla- 
nos exteriores de estabilidad ni mando, apar- 
te de los contenidos. en el ala. Su tripula- 
ción máxima es de 15 hombres, siendo nue- 
ve gu tripulación normal y seis la de reser- 
va O auxiliar. El aparato vacio pesa 39.360 
kilos; su peso con carga normal es de 72,465 
kilos, y el peso cargado al máximo, de 
92.780 kilos. El “XB-35” tiene una 'enver- 
gadura de 52,40 metros; su longitud es de 
16,15 metros, y la altura mide 6,10 metros. 
La sección principal o cuerda en la base del 


ala es de 11,45 metros, y el espesor de la 


un avión de este tipo, mejorando y perfec- * 


cionando algunas de sus características para 
hacerle mucho más eficiente. Por ejemplo, 
si bien es cierto que el duraluminio 75 S 
és muy superior al magnesio en muchos as- 
pectos referentes a la estructura, es muy 
posible que un aparato destinado a las gran- 
des velocidades mejorará aplicándole un re- 
vestimiento formado por gruesas. capas de 
aleaciones magnésicas. Este revestimiento 
resultará mucho más liso, suave y continuo 
que “las actuales combinaciones aplicadas 
para endurecer. los revestimientos, con “lo 
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misma, en sus bordes extremos, es de 2,85 
metros. La distancia entre el extremo de las 
palas de sus hélices es de 2,95 metros. 


“El aparato va propulsado por cuatro mo- 
tores radiales Pratt and Whitney “Wasp 
Major”, dos de ellos de la serie R-4.360-17 
y otros dos de la R-4.360-21, equipados cada 
uno de ellos con turbosobrealimentadores 
General Electric y una potencia normal de 
2.500 cv., que puede llegar hasta 3.000 en 
actuación” táctica, a una altura indetermi- 
nada. 


Las hélices Hamilton Superhydromatic 
Standard son coaxiales, de ocho palas, con 
un diámetro de 4,65 metros. El paso de hé- 
lice es reversible, al objeto de.que puedan 
actuar como freno para reducir el rodaje al 
aterrizar, El tren de aterrizaje, totalmente 
eclipsable, es de tipo triciclo, llevando dos 
ruedas dobles de 1,67 metros de diámetro 
en él tren principal y una rueda sola de 1,42 
metros de diámetro, situada bajo el morro. 


El problema de la estabilidad del “XB-35" 


| 











m 


Bomba volante “Northrop” JB-1A, com propilsión 
-análoga a la dé la V-1 alemana. * 
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no ha tenido la grave dificultad que algunos 
han querido atribuirle. La estabilidad lon- 
gitudinal del Ala volante no puede ser, por 
sí sola un problema grave si el centro de 
gravedad se encuentra convenientemente si- 
tuado con respecto al coeficiente de susten- 
tación, y si se distribuyen de manera ade- 
cuada las distintas superficies y planos aero- 
dinámicos. Tanto en el “XB-35” como en 
otros modelos de Ala volante, la configu- 
ración en flecha es más bien una exigencia 
del debido equilibrio y compensación del 
aparato que una condición de estabilidad. 
El margen de variación del centro de gra- 
vedad en el “XB-35” es extraordinariamen- 
te amplio. Uno de los más graves problemas 
de la estabilidad longitudinal en todas las 
alas en flecha es su tendencia a la pérdida 
de sustentación en los extremos de las alas, 
especialmente en los grandes ángulos de 
ataque, en los que se produce a la: vez un 
pronunciado efecto de elevación en el morro 
de la aeronave. 


Este inconveniente queda totalmente eli- 
minado en el “XB-35”, gracias a las abertu- 
ras practicadas en ambos extremos del ala, 
que van dotadas de compuertas automáticas 
que se abren al reducirse la velocidad a 
menos de 225 kilómetros por hora. Enton- 
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una deriva vertical, si estuvieran colocadas 
en un planeador sin motor alguno, en vir- 
tud de la superficie total que ocupan sus 
32 grandes palas. 


En el modelo de propulsión por turbina ' 


“del “XB-35” el borde de salida del ala va 


ces actúan las ranuras mencionadas y man- - 


tienen la debida sustentación. En el “N 9 M” 
se realizaron pruebas utilizando este dispo- 
sitivo, que dió en ellas excelentes resultados. 


La estabilidad lateral del Ala volante se 
obtiene mediante la inclinación o “diedro de 
un grado, realizado en su construcción y del 
efecto del diedro resultante de la flecha. 


La estabilidad de dirección se debe, en 
gran parte, a la flecha, que produce un efec- 
to de “veleta”, adecuado por si solo a no 
pocas finalidades prácticas, aunque quizá no 
llene los requisitos que las actuales teorías 
imponen con respecto a la estabilidad. 


Además, y sin necesidad de llevar planos 
estabilizadores verticales, el Ala volante 
“XB-35” posee un gran efecto de estabili- 
zación, no inferior al que le proporcionaría 
un gran plano de deriva, gracias a las cua- 

tro hélices, que ejercen una: marcada ac- 
ción de estabilización direccional, 
- cuando funcionan a motor como cuando gl- 
ran libres por la simple acción del aire, Es- 
tas hélices producirían ese mismo efecto es- 
tabilizador, análogo, como decimos, al de 


tanto 
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provisto. de pequeños planos verticales de 
deriva que proporcionan al apárato aquella 
estabilidad de dirección a que el piloto está 
acostumbrado, Con el funcionamiento de dos 
motores de un mismo lado, el “XB-35” se 
estabilizará por sí solo en posición de gui- 
ñada, debido a la estabilidad de dirección 
inherente al ala en flecha, sin necesidad .de 
utilizar un timón de dirección. Tal posición 
de vuelo aumenta muy ligeramente la re- 
sistencia al avance, y es, por tanto, práctica 
en esta clase de aviones. 


Los mandos de vuelo del “XB-35” van ins- 
talados en el borde de salida del ala. Los 
“apps” estabilizadores están montados al 
exterior de los planos de altura (“elevons””) 
de los extremos del ala, y se utilizan para 
estabilizar la aeronave en sentido longitu- 
dinal. Los timones de dirección, de tipo 
partido, van colocados sobre los de estabi- 
lidad y funcionan mecánicamente, a' fin de 
obtener la necesaria resistencia del aire 
para el mando de dirección. Los “elevons”, 
situados sobre los planos estabilizadores, 
funcionan al mismo tiempo. Incidentalmen- 
te, diremos que la palabra “elevon” se in- 
ventó en el Departamento de Ingenieros de 
la Northrop, y fué aplicada por primera vez 
en la construcción del primitivo aeroplano 
Ala volante “N 1 M”. . + 


Los planos de aterrizaje están situados 
hacia la parte central del borde de salida. 
El inevitable cabeceo que originan se com- 
pensa mediante los estabilizadores situados 
en los extremos del ala, que se elevan al 
mismo tiempo que descienden los “flaps” 
de aterrizaje. Si, por una parte, no es nor- 
malmente posible obtener en el “XB-35” un 
coeficiente de sustentación máximo tan:alto 
como en el avión corriente, la resistencia 
mínima es, en cambio, menor, desde el mo- 
mento en que la relación entre el coeficien- 
te de sustentación y el coeficiente de resis- 
tencia aumenta, aproximadamente, en un 
50 por 100. Los nuevos estudios realizados 
en la aplicación de los modernos dispositi- 
vos de elevación de diferentes clases a las 
nuevas Alas volantes abren un campo de 
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perspectivas de gran interés, en cuanto se 
refiere a los problemas relativos a la esta- 
bilidad. E e 


Otra importante característica de -los 
mandos del “XB-35” es su sistema de sobre- 
alimentación. El piloto actúa sobre un sis- 
tema de carga neumática artificial, que le 
da idea exacta de la velocidad y acelera- 
ción del aparato, impidiéndole sobrecargarle * 
en exceso. Un sistema eléctrico de mandos 
garantiza cualquier posible fallo en el fun- 
cionamiento hidráulico, que es a presión me- 
dia (aproximadamente, de unos.900 kilos), 
utilizando 92 cv., procedentes del generador 
principal, y cuya fuerza actúa sobre las ocho 
bombas hidráulicas que lleva el aparato. 


El sistema eléctrico, trifásico, de 400 ci- 
clos y 208 y., es una: de las dos instala- 
ciones de este tipo que se han realizado 
hasta la fecha, y la primera de su clase apli- 
cada para la navegación aérea. El. sistema 
eléctrico actúa: sobre el tren de aterrizaje, 
las puertas de desembarco, las. compuertas 
de la cámara de bombas, las torretas de ame- 
tralladoras y otras instalaciones, Los cua- 
tro alternadores tienen' una capacidad de 
120 kilovatios hora; es decir, más de la ne- 
cesaria para el consumo normal de energía 
eléctrica que se necesita para mil viviendas. 


La estructura del “XB-35”. se compone 
de tres cuerpos o elementos principales, que 
forman una sola unidad homogénea. La 
barquilla de la tripulación es un cuerpo se- 
mimonocasco, instalado en el centro del ala, 
de “forma casi rectangular, en su sección 
transversal, y sólidamente armada para re- 
sistir todo aumento de presión. Las venta- 
nas de plexiglás tienen diferente espesor, 
que varia desde medio hasta tres centíme- 
tros de grueso. Como en todas las construc- 
ciones aeronáuticas de Northrop, desde su 
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Los tres superbombarde. 
ros XB-35 al salir de la 
fábrica. El primero, des- 
pués de realizar su pri- 
mer vuelo de pruebas, 
pasó en período de expe- 
rimentación a la Base de 
Murok de las Fuerzas Aé- 
reas norteamericanas. 


primer Ala volante, construida en 1929, las 
mayores cargas se soportan por los elemen- 
tos constituidos por una capa de aleación 
75 S., y que varía desde un espesor de 0,5 
milímetros hasta un máximo de 2,25 mm. en 
los bordes o juntas, La sección interior del 
ala, que se extiende desde la barquilla de 
la tripulación hasta la-parte exterior de los 
motores, lleva dos largueros principales, 
que soportan la estructura superior del ala, 
fijada mediante nervios de refuerzo de la 
aleación 75 S. La superficie inferior de la 
sección interior del ala va casi totalmente 
abierta en-un espacio, comprendido entre el 
larguero delantero y el posterior, llevando 
puertas de corredera en los: cuatro compar- 
timientos de bombas, situados. a cada lado 
de la barquilla que ocupa la tripulación. La 
parte del morro del ala, situada delante del 
larguero. delantero, hace las veces de ele- 
mento antitorsión. La parte extrema del ala 
lleva también dos largueros principales; . 
pero es, en cambio, de forma semimonocas- 
co, llevando la superficie superior e infe- 
rior recubierta de piel. con nervios de re- 
fuerzo de la aleación 75 S, 


Los motores centrales van colocados de- 
lante del larguero frontal, sobre la sección 
del borde de ataque del ala, girando sus hé- 
lices sobre árboles o ejes de tres partes; 
cada una mide 2,45 metros de largo. Los 
dos motores exteriores van colocados entre 
el larguero frontal y el posterior, y sus hé- 
lices giran, mediante ejes de dos partes, a 
la misma velocidad de los motores. La re-. 
ducción de la velocidad de las hélices se 
efectúa con el reductor de que van provis- 
tas. Los ejes y mecanismos de reducción 
ha sido proyectados, fabricados y ensaya- 
dos por la casa Pratt and Whitney. Todo el 
sistema de hélices y conducción, así como 
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todos los mecanismos y motores del apara- 
to, fueron minuciosamente ensayados por 
nuestros propios ingenieros, en un banco de 
.pruebas, que se construyó y que reprodu- 
cía: fielmente el compartimiento de moto- 
res del Ala Volante “XB-35”. Los mecanis- 
mos van montados sobre elementos voladi- 
zos de la estructura, situados detrás del lar- 
guero posterior del ala. 


La disposición del montaje de los moto- 
res del Ala volante “XB-35”. Los mecanis- 
"to modo, el problema de hacer llegar la re- 
frigeración por aire a los diferentes ele- 
mentos del grupo propulsor. Reduciendo el 
tamaño y simplificando las instalaciones 
para la refrigeración del motor, las de re- 
frigeración de aceite, la toma de aire para 
el carburador, etc., lleva el aparato una 
cámara de aire única, situada en el bor- 
dede ataque de cada mitad del ala. Cree- 
mos' que es la primera vez que se utili- 
za este sistema de refrigeración en los 
motores de aeroplanos. El resultado obte- 
nido ha sido el dotar al avión de un solo 
departamento, a baja presión, y en cuyas 
paredes van instalados los refrigeradores 
de aceite, los inter-refrigeradores y otros 
elementos similares. La instalación necesa- 
ria para- conductos de aire en los futuros 
aviones de motor a reacción simplificará 
considerablemente las dificultades con que 
se han tropezado en este primer tipo de 
Ala volante. 


Los instrumentos de comprobación de 


vuelo del “XB-35” son sumamente comple- 
jos. Mediante dispositivos indicadores auto- 

máticos se sabe en todo momento el más 
insignificante. detalle del vuelo y el funcio- 
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namiento de los motores. En las primeras 
pruebas de vuelo, así como en el primer 
despegue efectuado con el aparato, se trans- 
mitieron por televisión todas las indicacio- 
nes del tablero de instrumentos a otro 
avión acompañante, del tipo “P-61”. Cree- 
mos que es la primera transmisión efectua- 
da por televisión entre dos aparatos situa- 
dos en el aire sobre tales datos. E 


Aunque el “XB-35” es la mayor Ala Vo- 
lante que hasta ahora se haya lanzado al 
aire, numerosos síntomas parecen indicar ' 
que se está estableciendo ya una carrera 
mundial para la fabricación y perfecciona- 
miento de aviones del tipo “Todo ala”. * 


Sabemos ahora, por ejemplo, que la pu- 
blicación de cualquier informe .relativo “al 


'Ala volante Northrop “N 1:M” suscitó e 


hizo. renacer. el mayor interés en las autori- 


. dades del Aire alemanas durante la' última 


guerra mundial. Hemos de reconocer que 
gran ¡arte de las investigaciones y estudios 
realizados por los alemanés con respecto a 
las Alas volantes—y que, naturalmente, lle- 
garon a conocimiento de los técnicos aero- 
náuticos norteamericanos, ingleses y ru- 
sos—han sido de la mayor utilidad e inte- 
rés para nuestros proyectos. 


Hoy dia sabemos que Inglaterra-se de- 
dica de lleno al desarrollo. y perfecciona- 
miento del «Ala volante, así como que el 
interés de los americanos sobre este tema 
no se limita y circunscribe a la labor de la * 
Northrop Aircraft Co. Es indudable 'que en 
los próximos años presenciaremos una ver- 
dadera revolución en el campo de la inves- 
tigación y construcción de los grandes 
aviones.. 











Uno de los cuatro N9-M, construídos y ensayados para dia las futuras caracteristicas de vuela 
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y funcionamiento del XB-35, 
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Problemas fisiológicos en los vuelos de altura 


“Por el Dr. Jj. RUIZ - GIJON, 


Profesor auxiliar de Fisiología 


de la Facultad de Medicina y Fisiólogo del C, I. M. A., 
y por el Capitán Médico MERAYO, Fisiólogo del C. 1, M. A, 


Las modernas exigencias de la guerra aé- 
rea obligan a los pilotos a alcanzar alturas 
en las que el suministro directo de oxigeno 
por la respiración del aire : ambiente se hace 
insuficiente. 


Es un hecho bien conocido que por enci- 
ma de los 4.000 metros la tensión parcial de 
oxigeno del aire atmosférico se halla redu- 
cida en grado suficiente para influenciar 
desfavorablemente la capacidad física del 
piloto, que sufre tanto más cuanto mayor 
es la altura, pudiendo llegar a producir la 
muerte cuando se alcanzan niveles próximos 
a los 7.000-8,000 metros. 


Desde un punto de vista fisiológico, se di- 
vide la atmósfera en cuatro zonas, seriadas 
en relación con la altura, como indica la 
figura 1. 


.Como se ve en ella, a partir de los 7.000 
metros la vida no es posible, en términos 
generales, si no nos wvalemos de ayudas téc- 
nicas, como es la respiración con mezclas 
enriquecidas de oxigeno, o con oxígeno puro. 


Utilizando este gas, la zona segunda, la 
de completa compensación fisiológica, se 
aumenta extraordinariamente, pudiéndose 
alcanzar hasta los 10.000-12.000 metros sin 
trastornos y los 14.000 con peligro. Aun 
respirando Oz puro a 14.000 metros, la ten- 
sión de este gas en los alvéolos es teórica- 
mente de 24 mm. de Hg., insuficiente para 
la respiración. Algunos pilotos en vuelos de 
“record” han llegado en aparato abierto a 
esta altura, pero descendiendo muy rápida- 
mente. Para poder volar por encima de los 
12 kilómetros es necesario proveerse de sis- 
temas de hiperpresión que permitan alcan- 
zar al oxígeno una tensión en los alvéolos 
pulmonares suficiente para saturar la he- 
moglobina -sanguínea. 


"La siguiente tabla expone las tensiones 
parciales del oxigeno en el aire seco a las 
diferentes alturas: Teniendo en cuenta que 
el aire atmosférico tiene a nivel del mar un 
79 por 100 de nitrógeno y un 21 por 100 de 


= 
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oxigeno, y que la presión barométrica alli 
es de 760 mm. Hg.; la correspondiente ten- 
sión parcial de oxígeno será 160 mm. Hg., la 
cual decrece conforme aumenta la altura, 
según el siguiente cuadro : 


























ALTURA Pide Tensión de nitrógeno || Tensión de oxigeno 
Metros mm. Hg. Vol. %/o | mm. Hg. || Vol. 9. | mm. Hg. 
0 760 79 600 21 160 
5.500 380 79 300 21 80 
10.300 190 79 150 21 40 
13.000 123 79 97 21 


26" 


ZONA MORTAL 


LIMITE CRITICO 


ZONA DE LA INCOMPLETA 
COMPE. .NSACION 


ZONA DE LA COMPENSACION 
COMPLETA 


INDIFERENTE * 


ZONA 





FIG.1 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Si se tiene en cuenta que las tensiones 
parciales medias del aire alveolar son las 
siguientes: 


CO tido 40 mm, Hg. 
Di 103 El 
Ni ia 572 , 
Vapor de agua poeta 45- úl 


tendremos para las diferentes alturas indi- 
cadas las siguientes tensiones parciales de 
dichos gases en los alvéolos (en milíme- 
tros de Hg.) : 











Anhídrido carbónico 


lapor de agua 
AL 1 URA [Nitrógeno] Oxígeno || == 


(1) 


Teo la Práct-ca 
01 572 103 40 40,9 45 
5.500/.20 46 18 30 45 
10.300 117 20 8 31,3 45 
13 00 63 11 4 29,9 45 





de donde se deduce que a 5.500 metros la 
hemoglobina se saturará sólo un 85 por 100, 
a 10.300 un 45 por 100 y a 13.000 un 20 
por 100. 


Como se ve, desde los 5.500 metros la sa- 
turación de la hemoglobina sanguinea .no 


puede realizarse de manera completa, lo que. 


da lugar a trastornos y sintomas de anoxia, 
tanto más marcados cuanto mayor es la 
altura. 


Como los trastornos anóxicos sobrevienen 
generalmente de manera solapada, sin que 
el piloto se dé verdadera cuenta de su 'es- 
tado hipofuncional, se recomienda y exige 

con insistencia extraordinaria que a partir 
de los 4.000 metros ó6 4.500 metros se use 
siempre oxigeno. Los que conocen las orde- 
nanzas de las armadas aéreas de los países 
beligerantes en la última guerra saben muy 
bien la importancia que a esta orden se le 
ha concedido y los quebrantos que ha dado 
lugar su no observancia. 

El siguiente ejemplo, bien conocido 
(Leedham), ilustra claramente la necesidad 
de utilizar el oxígeno por encima de los 
4.500 metros, 


“A lás dos treinta y cinco de la madruga- 


(1) Las diferencias entre tensión teórica (cal- 
culada) y la práctica (halleda en experimentos) 
se debe a la producción de CO, por el cuerpo. 


/ 
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da un aviador americano despegó en la oscu- 
ridad para hacer el. acostumbrado vuelo de 
meteorología. Era costumbre elevarse a 
4.800 metros, volando horizontalmente cada 
450 metros por un periodo corto. Debido a 
un defecto de los instrumentos, ascendía en 
realidad el doble de lo que marcaba el altí- 
metro. El vuelo fué normal hasta que este 
aparato marcaba 2.400 metros (en realidad 
4.800), cuando el piloto empezó a sentirse 


débil, aturdido y con ligera confusión men- 


tal; tenía dificultad para respirar y -opre- 
sión en el pecho. Sospechó que necesitaría 
oxigeno; pero como nunca lo había usado a 
alturas inferiores a 3.600 metros, y se halla- 
ba entonces a “2.400 metros” solamente, pen- 
só que no podía ser ésta la causa del tras- 
torno. Mantenía contacto con tierra por la 
radio, pero le era imposible encontrar las 
palabras adecuadas. Aunque se encontraba 
débil y aturdido, empezó a subir más; en- 
tretanto se le cayó el micrófono y se puso 
a buscarle a oscuras por la cabina, sin que. 
se le ocurriera encender la luz. Después de 
cinco minutos de búsqueda frenética, desis- 
tió, encontrándose luego el micrófono sobre 
las piernas. En este tiempo había alcanzado 
los “3.000 metros” (en realidad 6.000), y el 
aparato entró en barrena, cosa que no le in- 
quietó nada; siguió subiendo, volvió a en- 
trar en barrena y repitió esto varias veces. 
Ninguna de estas experiencias le alarmó, 
sino que aumentaron su determinación de 
alcanzar los 4.800 metros. La respiración 
era ahora difícil y se acompañaba de sen- 
sación de ahogo; la coordinación muscular 
era deficiente y el piloto tenía un gran tras- 
torno emocional, Se encontraba malhumo- 
rado y poseido de una sensación viva de 
fracaso, porque otros pilotos podian llegar 
a los 4.800 metros sin dificultad y él era 
incapaz de llegar a los:“4.750 metros”. Es- 
tuvo más de una hora tratando de elevarse 
sin poder conseguirlo, llorando de rabia. Ha- 
bía perdido toda precaución y sensación de 
tiempo. Luchaba como un loco, hasta que 
se encontró tan cansado que empezó a per- 
der el conocimiento. Después de una hora 
pasada en este estado crepuscular, se des- 
pertó, encontrándose con que caía en barre- 
na y que se hallaba a los “1.200 metros” 

(2.400), intentando aún volver a elevarse, 
pero desistiendo al poco tiempo por que- 
darle sólo gasolina para quince minutos y 
por hallarse más despierto por el mejor su- 
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ministro de Oxigeno a esta altura. Después 
de aterrizar notó fatiga, poco apetito, tem- 
blor y falta de confianza; pero al otro día 
estaba completamente normal.” 


Esta necesidad de suministro de oxigeno 
crea inmediatamente problemas técnicos y 
fisiológicos, que han sido resueltos de ma- 
nera diferente por los distintos países. -Des- 
de el punto dé vista técnico, surge la nece- 
sidad de proporcionar a los pilotos el utillaje 
necesario para poderse proveer del Oxigeno 
indispensable durante el vuelo. Desde el 
fisiológico, surge el estudio de las modifica- 
ciones que la respiración prolongada de oxí- 
geno puro puede producir en el organismo; 
así como de su dosificación y de la posible 
conveniencia de lá adición de CO, al oxigeno 
respirado con objeto de mantener en Ópti- 
mas condiciones el funcionamiento del cen- 
tro respiratorio. 


Por lo que respécta a la respiración de 
oxigeno puro, a presión normal, la experien- 
cia ha demostrado que no es perjudicial para 
el organismo cuando se emplea durante al- 
gunas horas (Flury y Zernik; Schúbert), si 
bien existen numerosos datos experimenta- 
les en los que la permanencia prolongada 
en este gas produce trastornos, que no va- 
mos a detallar, por ser este tema objeto de 
especial estudio en nuestra sección de Fi- 
siología del C. LM. A. > : 


Sin embargo, comentaremos únicamente 
los resultados de Behnke y colaboradores 
que han investigado este problema en hom- 
bres sanos de veintidós a cuarenta años, que 
fucron sometidos durante cuatro horas a 
presión de una atmósfera; durante tres ho- 
ras, a dos atmósferas, y durante dos horas, 
a tres atmósferas, 

Estos autores observaron que a cuatro 
atmósferas se producen. cónvulsiones y sin- 
copes cuando la inhalación dura aproxima- 
damente cuarenta y cinco minutos. Para 
presiones más bajas, y en los tiempos em- - 
pleados indicados anteriormente, la produc- 
ción de trastornos es muy rara. La presión 
arterial, el ritmo respiratorio y el volumen 
minuto no variaron durante estos experiz.. 


“mentos. . : . 


Como en la práctica aérea el oxigeno se 
utiliza a presión normal o a presión inferior 
a la normal, la aparición de trastornos no. 
tiene lugar. 


Más importancia tiene desde este punto 
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de vista el hecho de que a alturas elevadas 
el oxigeno penetra en la mascarilla a muy 
baja temperatura, lo que motiva molestias 
considerables que pueden dar lugar a con- 
tracciones de los músculos respiratorios de 
carácter reflejo. Será necesario acondicionar 
los aparatos de inhalación de forma que per- 
mitan la entrada del oxígeno previamente 
calentado a una temperatura tolerable. 


También y muy difícil de subsanar es el 
defecto de la sequedad del gas, que produ- 
cs a la larga irritación de la garganta, que 
puede llegar hasta producir'afonía. 


Juntamente con estos problemas técnicos 
deben tenerse en cuenta otros relacionados 


con él ahorro de oxigeno y con los efectos 


de la aceleración en los aparatos de respi- 
ración. Respecto al primero de ellos es con- 
veniente dosificar el oxígeno de manera que 
a alturas bajas en vez de emplearlo puro se 
administre sólo en la proporción necesaria 
para compensar su enrarecimiento, Por en- 
cima de los 10.000 metros debe usarse siem- 
pre puro; pero por debajo de esta altura las 
necesidades complementarias de oxígeno 


vienen determinadas por esta fórmula: 





Pruebas de selección en la cámara de baja presión 
del Instituto de Medicina Aeronáutica de Madrid, 
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en la que y es el volumen respiratorio en. 


litros por minuto y b la presión barométrica 
en mm. de Hg., a la altura correspondiente. 


Independientemente de estos temas pura- 
mente técnicos, surgen además otros muy 
importantes dependientes del mismo perso- 
nal de vuelo, En los vuelos de altura, cual- 
quiera que sea su objeto, y mucho más con 
fines militares, hay que contar con inciden- 
tes que pueden producir un desarreglo del 
aparato de respiración de oxigeno. Estas 
averías. pueden ser de gravedad extrema. 
cuando se vuela a alturas considerables, y 
dependen en grado máximo de la capacidad 
reaccional «del piloto, 


Cuando diferentes individuos son someti- 
dos simultáneamente a una presión reduci- 
da correspondiente a alturas superiores a 
los 5.000 metros, desarrollan síntomas anó- 
xicos en gravedad y con rapidez muy dife- 
renfe unos de. otros. Alguno puede entrar 
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en síncope en un plazo brevísimo, de algún 
par de minutos, mientras Otros resisten 
quince y más minutos, dependiendo las di- 
ferencias en parte de un factor personal, 
bien conocido de todos los que se ocupan 
del estudio de los fenómenos biológicos; y 
por otra parte, de la altura absoluta. A ma- 
yor altura, menor diferencia, Es natural, 
por tanto, que en todas las armadas aéreas 
se seleccione el personal de vuelo de altura 
(en especial los pilotos de caza) entre aque- 
llos que presentan una mayor resistencia a 
la anoxia. 


Esta selección se hace en los Centros de 
Investigación empleando cámaras de baja 
presión, como la representada en la fotogra- 
fía, que reproduce la del Centro de Investi- 
gación de Medicina Aeronáutica, de Madrid; 
o directamente haciendo respirar con mas- 
carilla a los sujetos de prueba mezclas de 
oxigéno y nitrógeno, a presión normal, pero 
con una tensión parcial de oxigeno corres- 
pondiente a una altura aproximada “de 7.000 
metros. Este último sistema es mucho más 
práctico que el anterior, porque permite su 
utilización en todas partes, toda vez que no 
requiere la existencia de las costosas cá- 
maras de baja presión. Desde un punto de 


vista fisiológico, ambas pruebas son muy 


análogas; pero no absolutamente idénticas, 
a causa de que no interviene en la segunda 
el efecto de la baja presión. 


La fotocopia representa los trastornos de 
la escritura, que se producen durante la 
prueba y que sirven de índice, juntamente 
con el pulso y otros, del estado del indivi- 
duo. La prueba presentada pertenece a un 
técnica del Centro dé Investigación de Medi- 
cina Aeronáutica, de Madrid, y terminó a 
los ocho minutos. Obsérvese la diferencia 
entre la escritura del principio de la prueba 
(parte superior) y la del final. La prueba no 
produce molestias, y la sensación más nota- 
ble experimentada por urio de nosotros du- 
rante la misma fué de indiferencia y apatía 
extrema, con dificultad de coordinación 
mental. La recuperación después de la prue-- 
ba fué instantánea. 
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Billiogralía 


"OPERACION NEPTUNO, por 
el Comandante Kenneth Ed- 
wards,—281 págs. de 22 X 15 
centímetros y 20 grabados y 
ulgunos croquis. — Editorial 
Costilla.—Madrid, 1946.—En 
cartoné, 85 pesetas, 


Así se llamó, dentro del se- 
creto de su preparación, al des- 
embarco angloamericano en Eu- 
ropa, o al menos en la sección 
de su costa frente a Inglaterra, 
de tan larga gestación, como 
que nació la idea dentro del mis- 
mo año 1940, en cuanto se des- 
vaneció la inminencia del des- 
embarco alemán a Inglaterra, 

El autor es un Jefe de la Real 
Armada británica del Estado 
Mayor del Mando Naval de la 
expedición, testigo presencial, 
” que narra los sucesos con toda 
objetividad. 

Comprende las diversas fases 
del desembarco. Preparación de 
los de instrucción y de informa- 
ción. Vaivén de las ideas. Ansie- 
dad en vísperas del grave mo- 
mento. Ejecución que no se con- 
sidera terminada hasta la ocu- 
pación del puerto de Cherburgo 
y consolidación, por medio del 
avance, por Bretaña (puerto de 
Brest) y llegar por las difíciles 
operaciones de Holanda hasta 
ocupar Amberes. 

Si la competencia del tradue- 
tor, Teniente Coronel de Esta- 
do Mayor don Juan Villar, pre- 
senta con toda claridad los he- 
chos, el asunto es de un altísimo 
interés, ¡pues expone la opera- 
ción de mayor importancia de 
todos los tiempos, en que el éxi- 
to coronó una cooperación per- 
fecta entre los tres Ejércitos, y 
una acción “del Mando difícil 
para sacarle el máximo rendi- 
miento, frente a un enemigo te- 
naz y valiente. Lástima que: la 
obra carezca de cartografía, que 
hay que procurarse para seguir 
las operaciones. 


LIBROS 


TRIGONOMETRIA RECTILI- 
NEA Y ESFERICA, por 
M. “Avello Ugalde.-—150 pá- 
ginas de 22 XX 15 cms., con 
61 figuras.—Dossat. Madrid, 
1947. —28 ptus. 


Esta obra, prologada elogio- 
samente por el Coronel Director 
de la Escuela Superior de Ae- 
rotecnia y Academia .de Inge- 
njieros Aeronáuticos, está desti- 
nada a texto en la preparación 
para ingreso en la Academia 
citada, de la que el autor es 
profesor. 

Dos novedades pedagógicas 
justifican el nuevo libro: la bre- 
vedad, el prescindir de lo ya su- 
puestamente conocido del Alge- 
bra y Geometría, y del rigor 
científico, tratando de herma- 
nar el aspecto práctico, que, 
llevado al límite, constituye el 


. recordatorio de un formulario 
ingenieril, y el formativo, pro- 


Pio de una Escuela; y por otra 
parte, la extensión a la aplica- 
ción a la Topografía y Cosmo- 
grafía, que figuran en progra- 
mas y'que mo suelen tratarse 
en los libros de Trigonometría 
pura. 

Logrado plenamente, a nues- 
tro modo de ver, el primer ob- 
jetivo, creemos excesiva la sim- 
plificación que se ha aplicado a 
la Cosmografía, si, excesiva, 
toca los límites de la Geografía 
de Bachillerato; y el rigor es 
necesario en conceptos que lue- 
go, al ampliarse, deben partir 


. de base clara y cierta (la Po- 


lar, “muy próxima” al Polo <o- 
mo elemento de orientación y 
determinación, directa de lati- 
tud, está reñida con el hecho 
de encontrar luego los alumnos 
cuadros de azimutes de la Po- 
lar y de corrección para pasar 
de altura a latitud). Esta mis- 
ma, por altura meridiana del 
Ecuador, es una abstracción 
fuera de realidad. La definición 
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(nada esencial por otra parte) 
de almicantarad, círculo menor 
paralelo al horizonte, queda 
oscura, entre una altura “me- 
dida sobre este círculo”. y el 
círculo mismo... 

Por lo demás, el libro llena- 
rá su fin de texto para la pre- 
paración. 


LA GUERRA AERONAVAL 
EN EL MEDITERRANEO 
Y EN EL PACIFICO, por 
Luis Carrero Blanco, — To- 
mo X de la “Historia de la. 
Segunda Guerra Mundial” — 
291 págs. de 27 X 18 oms., 

- con 25 croquis y numerosas 
fotografías. —Artes Gráficas 
Estadas.—1947.—Bien encur- 
dernado, 60 ptas. 


Aunque el tema de esta .par- 
te de la guerra ha sido, por lo 
que respecta al Mediterráneo, 
objeto del estudio hecho por el 
General Kindelán en el tomo V, 
titulado “La guerra en el Me- 
diterráneo y Norte de Africa”, 
y en lo referente al Pacífico por 
el VIII, por el General Martí- 
nez de Campos (don Carlos), 
“Las campañas del Pacífico y 
del Extremo Oriente”, ha que- 
tido la Editorial que se lleva- 
ra este estudio, en su aspecto 
naval, mucho más a fondo y 
por un marino del prestigio del 
autor; si bien el propio califi- 


- cativo de aeronaval que recibe 


la guerra estudiada indique 
cuán estrecha: ha sido la cola- 
boración entre las dos fuerzas” 
militares en medio flúido, Co- 
mo al fin la lucha ha tenido que 
terminarse a punta de bayone- 
ta, se describen los desembar- 
cos y la pugna en tierra, cruen- 
tísima algunas veces, como en 
Makin, Hiroshima y Okinava, 
de aquel lejano Oriente, como 
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lo hace también los desembar- 
cos en Creta, Túnez, Sicilia, 
Salerno y Neptuno, en el pró- 
ximo Mediterráneo, y hasta en 
Abisinia. 


La mayor extensión y, sobre . 


todo, participación de la Mari- 
na en el Pacífico, hace que ocu- 
pe doble extensión esta guerra 
que la mediterránea, 

Interesantísimos son los ca- 
pítulos referentes u los replie- 
gues de Grecia y Creta, some- 
tidos al martilleo de la aviación 
alemana, y el estudio de Mata- 
pán, que condena por suicida 
el aventurarse, como luego en 
Malaca, sin protección aérea, y 
el reconocimiento de que si Cun- 
ningham se empzañó en los gra- 
ves riesgos de un combate noc- 
turno, fué por mo extonersa 
más tarde a la cooperación de 
una más cercana aviación ba- 
sada en tierra. Lg misma que, 
bien empleada por los alemanes, 
produjo el desastre inglés de 
las islas del Egea. 

La información, sobre la ba- 
se de relatos de testigos pre- 
senciales, de la pérdida de los 
“Príncipe de Gales” y “Repul- 
se”, como la gráfica de las ave: 

“ vías sufridas "por el portavio- 
nes “Bunker Hell”, a mano de 
los Kamikaze, de Okinava, son 
de un gran dramatismo. 

Es también interesante el re- 
lato de la triple batalla naval 
de Filipinas, tanto tiempo su- 
mida en un mar de confusiones 
y ahí perfectamente aclarada. 

Aunque la obra, ante todo 
narrativa, no entre en discusio- 
nes doctrinales sobre el futuro, 
en su último cavítulo, “El mar 
y la victoria”, pone de mani- 
fiesto cómo la libertad de las 
comunicaciones marítimas per- 
mitió la ayuda a Inglaterra, el 
armamento de Rusia, los des- 
embarcos de Africa y Norman- 
día, etapas esenciales de la vic- 
toria. 


SINTESIS DE LA ECONO- 
MIA ESPAÑOLA (Geogra- 
fía económica de España), 
por Manuel Fuentes Iruro- 
qui—500 págs. de 27 X 19 
centímetros, — Editorial Dia- 
na —Mudrid, 1946.—En car- 
toné, 100 pesetas. 


El título mueve la curiosidad 
del lector, tensa ante lo grave 
del momento de postguerra, y el 


prestigio del autor, conocido por 


x 


su prolífica labor, entre la qué 
recordamos la Historia económi- 
ca de la guerra mundial, de la 
que dimos cuenta, nos lleva a 
estudiar el interesante tema que 
más ambiciosamente anuncia en 
el subtítulo de esta obra. Pero 
con ligero comentario, nos en- 
contramos con una recopilación 
de datos estadísticos, reproduc- 
ción de la que por entregas vie- 
ne publicando la Revista de Im- 
formación Comercial Española. 

De las dificultades que tiene 
el hacer un resumen completo, y 
al día, son muestra detalles co- 
mo los siguientes: 

Del tráfico aérec se dan datos 
sólo hasta 1944, fecha a que se 
refieren generalmente las últi- 
mas cifras, si bien hay contras- 
tes como el que representa dar 
los precios base, del coste de la 
vida sólo hasta 1941, y deducir 
un coeficiente global que alcan- 
za a marzo de 1946. Los datos 
de trigo y tabaco quedan en 
1943; los buques botados, a 
1941; en cambio, los vagones de 
ferrocarril alcanzan a marzo de 
1945. El consumo de gasolina 
comprende sólo los años de 1928 
a 1935. En el estudio de la in- 
dustria nacional no se hace men- 
ción del organismo estatal de la 
importancia y trascendencia del 
I. N. LI (Instituto Nacional de 
Industria). Fara feci!litar la pu- 
blicación se ha prescindido de 


información gráfica, tan nece- . 


saria en trabajos de estadística. 


LAS CAMPAÑAS DEL' PA- 
CIFICO Y DE:L EXTREMO 
ORIENTE, por Curlos Mar- 
inez de Campos y Serrano. 
Tomo VIII de la “Historia de 
la Segunda Guerra Mundial”, 
de Ediciones Idea. — $807 pá- 
ginas de 27 Xx 18 cms., con 
41 planos y siete grandes gra- 
bados.—Artes Gráficas Esta- 
das.—1946. — Bien encuader- 
nado, 60 ptas, 


Esta Editorial, tendiendo al 
examen totalitario de la gue- 
rra, para estudiar la del Pací- 
fico, donde tan estrechamente 
se conjugaron las -acciones de 
los tres Ejércitos, eligió al au- 
tor que, sim ser aviador, s2'ha- 
bía especializado ya desde sus 
tiempos de Roma, 1928, en el 
estudio de la guerra aérea, 
“Arte militar aéreo”, y que 


hoy, de profesor en la Escuela 
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Superior del Ejército, pone de 


“maniñesto su competencia en 


su reciente y valiosa obra, Teo- 
vía de la guerra. 

Lo extensísimo del teatro de 
la guerra, al comorender la in- 
mensidad del Pacífico, China y 
Malasia, hasta los confines de 
la India (cap. TI: “El ambien- 
te”), y la necesidad de exponer 
los antecedentes del conflicto 
(capitulo II) y la evolución mi- 
litar y política de las grandes 
naciones en presencia (cap. l), 
deja luego escasu espacio para 
la narración detallada de las 
operaciones mismas; pero en su 
doble fase, ofensiva japonesa 
y reacción anglosajona, son ex- 
puestas de modo sintético y de 
conjunto, que pone bien de ma- 
nifiesto la evolución del arte de 
la guerra durante ella. 


LA GUERRA AERONAVAL 
EN EL ATLANTICO Y EN 
.EL ARTICO, por Luis Cu- 
vrero Blanco. — Tomo 1X de 
la “Historia de la Seguncda 
Guerra Mundial”, de Edicio- 
mes Ídea. — 306 páginas «e 
27 Xx 18 cms., con 25 planos 
y 12 reproducciones fotográ- 
ficas.—Artes Gráficas Esta- 
das —1947. — Bien encunder- 
nado, 60 ptas. 


El hecho de que incluso en 
su aspecto naval, como com- 
prendido en el totalitario de la 
guerra actual, hayan sido es- 
tudiadas las guerras del Medi- 
terráneo (General Kindelán, to- 
mo V) y Pacífico (General Mar- 
tínez Campos, tomo VIII), re- 
duce los mares teatros de la 
guerra naval que se estudia en 
este tomo a los del Atlántico y 
Artico. 

Antes de entrar en el estudio 
del desarrollo de las operacio- 
nes expone claramente la evo- 
lución de las ideas de guerra 
naval y la creación de las flo- 
tas alemana, británica y fran- 
cesa (Italia no intervino en es- 
tos mares). y el planteamiento 
del problema militar y naval 
que presentaba la guerra. 

Luego, con gran cúmulo de 
interesantes detalles, relata la 
acción de los «corsarios alema- 
nes, el desembarco en Noruega, 
la guerra submarina al tráfico, 
fracasada ante el progreso téc- 
nico de la detección radiczléc- 
trica, y, finalmente, el ataque 
anglosajón al frente marítimo 
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alemán, Culmina el interés en 
la descripción «dle los fines del 
“Von Spee” en Río de la Pla- 
ta y del “Bismarck”, coloso 
abandonado «de todo apoyo 
AÉTEO. 

Esperamos que este intere- 
sante método de estudio histó- 
vico lo extienda el autor a Jos 
enisodios navales de los otros 
mares. ; 


LOS FENOMENOS DE LA- 
ROYA, Posibilidad de com- 
bustiones espontáneas, por 
José Cubillo. — 190 págs. de 
23 X 17 cms,, con 58 figiras, 
Talleres del Instituto Geográ- 
fico y Catastral. — Madrid, 
1946. 


Esta publicación oficial de la 
Primera Sección: Magnetismo 
y Electricidad terrestres, de la 
que es Jefe el autor, Ingeniero 
Geógrafo, antiguo compañero 


, 


ESPAÑA 


evión -—Número 11, enero 1947.-- 
Teoría del Vuelo sin Motor.—Noticias 
de todo el mundo.—Posibilidades de 
desarrollo de nuestra Aviación depor- 
tiva.——-La Aviación nipona en la se- 
gunda guerra mundial, — Lockheed 
“Constitution”.-—Las grandes velocida- 
des.—¿Cómo anda usted de retentiva? 
¿Qué quieres saber?—Tercer concurso 
de AVION,—Aviones sin tripulación. 
Lecciones de aeromodelismo: Un mo- 
tor de reacción para acromodelos.— 
Observaciones de un observador.—Una 
innovación acronáutici—La cola de 
mariposa,—Aviones de reacción: El es- 
fuerzo de la Gran IBretaña. — Miles 
“Marathon”.—Adivine usted si puede. 
Escuela de Pilotos de, AVION (LU).— 
Yo vi nacer la Aviación española.— 
Disposiciones del Ministerio del Aire. 
Libros.—Pasatiempos, 


Ejército. —Número 83, diciembre de 
1046.—Tropas de Montaña: Construc- 
ciones de circunstancias en estaciona- 
mientos.—Evolución de la, guerra.—El 
Servicio de Arbitraje en el desarrollo 
rle temas tácticos.—El Coronel Cristó- 
hal de Mondragón.—España en Afri- 
<a: El Servicio Geográfico del Ejér- 
cito.—Los Ingenieros en la última gue- 
rra.-—Papeles del Capitán V.—Espole- 
tas para minas. —Información e Ideas y 
Reflexiones: La política militar y la 
homba atómica,—Ruptura de la línea 
Sigfrido —-El oficial inglés de mañana: 
La nueva Academia de Sandhurst.— 
Reconocimientos militares, Un ejercicio 


Nuestro, es ¡prueba de la tan ex- 
tensa como profunda cultura 
que atesora. Como antiguo ae- 
róstero, había tenido ocasión de 
vivir y dictaminar casos de in- 
cendios del hidrógeno de los 
geñobos; jefe más tarde del Ser- 
vicio Meteorológico, se especia- 
lizó más aún en cuantos fenó- 
menos ocurren en la atmósfera, 
que. en su aspecto eléctrico, por 
su actual destino, ha debido 
profundizar hasta donde pocas 
personas como él son capaces 
de llegar y con su excepcional 
laboriosidad alcanza. 

Curiosos, por casi inexplica- 
bles, eran los incendios ocurri- 
dos en el verano de 1945 en 
aquella vertiente de Filabres, 
próxima a los famosos mármo- 
les de Macael, que quedan per- 
fectamente aclarados y explica- 
dos. Pero con ser interesante 
el aspecto de este libro, lo es 
mucho más ¡por sus capítulos 
entrales, en que, con toda ge- 
neralidad, estudia la combus- 
tión, la catálisis, la descarga 
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de patrullas-—El Grupo de Infanteria- 
Carros en la División acorazada.—E! 
tablero mediterráneo en el cuadro de 
la conducción de la guerra alemana.—- 
El Comandante de liatallón en el régi- 
men administrativo de su Unidad — 
Indice del año 1946. 





Ingenicría Naval —Número 138, di- 
ciembre de 1946-—La energía atómica 
y sus aplicaciones.—Proyecto du for- 
mas de bugues desde el punto de vista 
técnico de la resistencia y de la propul- 
sión.— Información legislativa: Decre- 
to de 26 de julio de 1946 por el que 
se crea una Comisión que presente pro- 
yecto de liquidación entre el Estado y 
la Compañía Transatlántica,—Orden de 
19 de octubre de 1936 sobre liquida- 
ción de cuotas del Seguro de Enferme- 
dad.—Orden de 5 de noviembre de 
1946 por la que se aclara el alcance de 
la de 19 de octubre pasado sobre la 
forma y plazos de satisfacer las cuotas 
del Seguro Obligatorio de Enfermedad. 
Nueva: reglamentación del trabajo en 
la industria siderometalúrgica.—Infor- 
mación profesional: Vulgarizaciones 
sobre Física moderna —Teaoría quán- 
tica.—Aleación de aluminio,para su- 
perestructuras.—Válvulas de control de 
turbinas operadas por presión de acei- 
te.—Hélices de acero inoxidable.—Enm- 
pleo de productos cerámicos en la cons- 
trucción de turbinas de gas.—Revista 
de revistas. — Información general.— 
Extranjero: La Armada norteamerica- 
na dedica especial atención a la cons- 
trucción de sumergibles.—La Argenti- 
na compra transatlánticos a Inglaterra. 
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eléctrica y la ionización; fenó- 
menos. concomitantes en lo ocu- 
rrido en Laroya. La considera- 
ción de la electricidad en la 
atmósfera y sobre las combus- 
tiones espontáneas de todo ot- 
den completan este estudio (140 
páginas). 

A mosotros, aviadores, nos 
interesan de modo grave los 
efectos eléctricos en el avión, 
ya en vuelo, como la descarga 
que alcanzó en 1935 u Musso- 
lini, ya al aterrizar, y las pe- 
ligrosas combustiones espontá- 
neas de la gasolina y de las pól- 
voras, en las que pueden jugar 
tan importante papel los poco 
conocidos efectos de la adsor- 
ción. * y 
* Felicitémonos de que el inte- 
vés de lo misterioso de los in- 
cendios de Laroya hayan iwodi- 
do dar lugar a difundir cono- 
cimientos tan importantes, y 
que por la forma en que se ¡uIo- 
dujeron hayan encontrado tan 
eminente maestro para expli- 
carlos, ; 


, 
La construcción de luarcos en rancia 
y Holanda. — Francia reconstruye su 
Flota mercante.—La Marina mercante 
y la construcción naval en dos paises 
escandinavos. — Nacional, — Racha de 
botaduras,—Botadura del “Villanueva”, 
Construcción de los talleres de Mani- 
ses. 


Metalurgia y Electricidad, — Númeo- 
ro 112, diciembre de 1946.—La volun- 
tad de España.—El vanadio y los acu- 
ros al vanadio.—Radical transforma- 
ción de la industria de hojalata ingle- 
sa.—Lha gran industria pesada en Es- 
paña.—Cómo ganó Norteamérica la lba- 
talla del caucho.—Metalurgia y eluc- 
iwicidad en la economía mundial.—Si- 
tuación actual de Jos grandes mercudos 
internacionales de materias primas in- 
dustriales. — Perspectivas inmejorables 
para las industrias eléctricas y meta- 
hirgicas.—Las salidas del libro español 
por el mundo.—Figuras científicas du 
relieve universal. — Magnifico balance 
de las obras públicas realizadas en 1946. 
El gran Madrid, capital de la España 
que tendrá cuarenta millones de habi- 
tantes.—Electricidad.—Algunas  consi- 
deraciones en torno al prohlema eléc- 
trico y su solución. 


Revista General de Marina.—KÉnero 
de 1947, tomo 132. — Memento.—Las 
construcciones navales y El Ferrol dul 
Caudillo. — Los sistemas automáticos. 
La amplidina y otros elementos.—No- 
tas profesionales. — Historias de la 
mar, Divinidades marineras de la Mi- 
tología clásica.—Miscelánea.—Libros y 
revistas. —Noticiario. 
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ARGENTINA 


«Avia.—Noviembre 1946.—Hangares. 
Algo de lo que se puede resolver con 
materia prima argentina, referido a los 
materiales para aviación, con los-ele- 
mentos de que dispone la Marina de 
guerra (conclusión).—El hombre y la 
física, Los pilotos de prueba británi- 
cos que han superado varios “records”, 
descubren secretos que no es posible 
revelar por medio del túnel aerodiná- 
mico.--El cuatrimotor Miles “Marat- 

* hon”. Avión mediano de línea para con- 
ducir de t4 a 20 pasajeros.—El pe- 
queño avión de transporte para líneas 
aéreas subsidiarias. Ej Avro 19.—El 
“record” de velocidad “Thunderjet” 
P-84.-—Un nuevo motor liviano británi- 
co: el “Mónaco”, de 75 y 100 cv.—El 
nuevo avión de entrenamiento De Ha- 
villand Chipmunk.—Aviones “Martín” 
para la Compañía Aeropostal.—Se re- 
construyeron 10 aviones de transporte 
“Douglas” en el país. — Noticiario 


panamericano, — Quedó clausurada la. 


primera Exposición argentina de Aero- 
náutica. — Designáronse miembros de 
directorio en las sociedades mixtas de 
aeronavegación.—Todos los aeropuertos 
construídos o a contruirse en el país 
son patrimonio del Estado.—Inicióse un 
servicio aéreo al Brasil a cargo de la 
FAMA,—Se inició el servicio Madrid- 
Buenos Aires.—Inicióse el servicio aé- 
reo Santiago de Chile-Buenos Aires.— 
Su autorizó la expropiación de terre- 
nos para los aeropuertos de Santa Fe 
y Formosa: — Notable esfuerzo perio- 
dístico: 


ESTADOS UNIDOS 


American > Aviation, — 1 diciembre 
de 1946.—Las lineas aéreas discrepan 
acerca de la necesidad de elevar las ta- 
rifas. —El CAB propone la revisión de 
la orden de exención de vuelos sin su- 
jeción a horario.—El mejor “record” 
de seguridad en línea aérea desde 1939. 
La Pan American Airways" presenta 
su: punto de vista referente a las rutas 
nacionales. — 100.000 personas presen- 
cian Ja exposición de aviones naciona- 
les, . 


Aviation News. —2 diciembre 1936.— 


El plan del CAB propone rienda suel-. 


ta a las líneas de transporte sin suje- 
ción a horario.—A pesar de la depre- 
sión económica, el volumen del 1ranms- 
porte está en alza.—Lentos progresos 
en la busca de aleaciones resistentes al 
calor para la propulsión por reacción. 
Los principales fabricantes de aviones 
ligeros son optimistas, a pesar del rápi- 
do descenso del mercado de la tempo- 
rada.—12l entusiasmo público se enfría 
en relación con las inversiones en vue- 
los sin sujeción a horarios.—Reunión 
de la. Asociación de Transporte Aéreo 
para estudiar los graves problemas que 
afectan au las líneas aéreas. 








.Flying.—Noviembre de 1946.—AÁvit- 
ción Civil: Basta de vendernos a nos- 
otros mismos la Aviación.—Vuelta Aé- 
rea yanqui.—Aviones: Entrega espe- 
cial.—-El piloto de revisión de “Flying”. 
El “Bellanca Cruisair”.—Dos mucha- 
chas y un avión.—Aviación Militar: 
La homba.—Ingemería: ¿Linea aérea 
a la Luna?--La caja para el ala plega- 
ble.—La instalación aérea de Buckshot. 
Metcorología: Alejaos de las tormen- 
tas. —Navegación: EY tiempo y el avia- 
dor.—Comercio aérco: La VEST reali- 
za los transportes aéreos.—Departa- 
mentos: Cartas.—¿ Han oido ustedes ?— 
Informe de Wáshington.—Así aprendí 
a volar; núm. 84.—¿Han visto ustedes? 
Carta de Londres.—Noticias de la 
AOPA.—Hace quince años.—TFotogra- 
fias. - 


Flyimg.—Viciembre de 1946.—Avia- 
ción Civil: Diversión en Elmira.—Mar- 
cad esos ueropuertos.—En venta: Ex- 
periencia.—La pista aérea de Shoppers. 


Los Flying Clerks de Phoenix.—Prepa- 


rando el vuelo.—La Patrulla Oyster. 
El piloto examinador de aviones de 
Flying. El jefe de la Aeronca.—Avia- 
ción Militar: La operación “Friend- 
ship”. — Comercio aéreo: Los vuelos 
sin sujeción a horario. — Ingeniería: 
Dos gigantes.—Cómo vestir un avión 
transatlántico.—Revista del personal de 
vuelo.—La exhibición nacional de avio- 
nes: Aviones personales. — Requisitos 
de los aviones personales.—Motores.— 
Instrumentos. — Radios.— Hélices, — 
Departamentos: Cartas, — ¿Saben uste- 
des?—Noticias de Wáshington.—¿ Han 
visto ustedes?—Carta de Londres. —Asi 
a a volar; núm. 85. —Noticias de 
la AOPA, — Hace quince años. — El 
“Goldfish Club”.—Fotografías, 


Signals —Septiembre-octubre de 1946. 
Carta del General Eisenkower.—Dedi- 
catoria.-—“Bievenida a “Signals”.—El 
equipo de comunicaciones militar.in- 
dustrial de la segunda Guerra Mun- 
dial.—Editorial.—Objeto y fin de la 
Association.—Preparación para la ba- 
talla.—Las Hermanas del cuadra dis- 
tribuidor.—Fotografías- del Cuerpo de 
Transmisiones.—Rendición a la Avia- 
ción.—Los tres osos.—Presentando a 
“Timmy” —Presentación en la Embaja- 
da.—Cartas al editor.—Asuntos de la 
Association.—Desarrollo de la indus- 
tria.—Noticias del Cuerpo de Transmi- 
siones.--Noticias de la Guardia Nacio- 
nal y de la Reserva Organizada.—Cua- 
dro de Honor.—“Signals” en la AAF 
(Fuerzas Aéreas del Ejército).—-“Sig- 
nals” en las. Fuerzas Aéreas America- 
nas.—Noticias del Fuerte Monmouth. 
La Theater Signal School en Ausbach. 


INGLATERRA 


Flight.—Número 1.983, 26 diciem- 
bre de 1946.—Perspectiva. — Proyectos 


Número 74 


y portentos.—Hélices dobies.—Aqyui y 
allá.—Los pájaros saben volar.—Noti- 
cias de Aviación civil.—Para lo que la 
Marina necesita. — Correspondencia.— 
El “Spitfire” y el “Seafire”.—Aviación 
militar, 


Flight —Número 1.984, 2 enero de 
1947.—Perspectiva., — Hélices dobles. - 
Aviones navales. — El año pasado. — 
Otro anfibio.—-El 'Metrovick Fs”.— 
Aquí y allá.—Noticias de Aviación ci- 
vil, —Correspondencia.—Aviación  mi- 
litar. 


The Fighting Forces,—lMciembre de 
1946.—Editorial.—El Ministerio de De- 
fensa.—El despacho final de Montgo- 
mery.—Las tres Armas en, el Parla- 
mento.—La potencia aeronaval te In- 
glaterra.—La orden de reclutamiento.— 
Visita a Arnhen.—Un paisano realiza 
la labor de recogida de minas.—Noti- 
cias de Portsmouth.—La primera gue- 
rra de “los Sikh” (1845-45).—Reclu- 
tando para el Ejército regular.—San- 
dhurst—El J, T. €. y las A. €. F.— 
Un historiador del Regimiento olvi- 
dado.—Preparándose para el Servicio 
Gubernamental local.—La avicultura co- 
mo ocupación para ex oficiales.—His- 
toria del perro que trajo una bomba 
de mano en la boca a punto de esta- 
Har.—Libros, 


The Aeroplane, — Número 1.856, 20 
diciembre de 1946. — Pensamiento de 
Navidad: Pedimos una idea más am- 
plia de la cooperación internacional.-- 
Cuestiones del momento.—Un capítulo 
de accidentes. — Noticias militares. — 
Reunión de pilotos.—Origen de las es- 
pecies. 1.—Desarrollo del Supermarine 
“Spitfire” y “Seafire”, marca por 
marca.—Á la cabeza del mundo.— 
Transporte aéreo. — Noticias breves, — 
Noticias de la industria.—Correspon- 
dencia. 





SUIZA 


Interavia Mundial.—Número $, nu- 
viembre y diciembre de 1946. —Aposti- 
llas marginales.—El 'XVIÍ Salón de la 
Aeronáutica de París.—Una vuelta por 
el Salón de la Aeronáutica.—El Grum- 
man “Mallard”.—De escolar a General 
de Aviación.—Características del vue- 
lo en pérdida de sustentación.—Técni: 
ca del “radar”.—Investigaciones aero: 
náuticas en Australia—Muchacha de 
uniforme. — La “stewardesse”.—Siste- 
ma americano de aterrizaje con instru- 
mentos, —Northrop N-23 “Pioneer”.— 
“Combates aéreos” en los Estados Uni- 
dos.—Avión ultrasónico “Bell XS-1”.— 
Comunicados de la FAT.—Asamblea ge- 
neral de la 1IATA.—Liquidación del 
CITEJA.—Revista del mes. 


